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Die vorliegenden Arbeit „Nachhaltige Verkehrskonzepte. Unter besonderer 
Berücksichtigung des Alpenraumes“, beschäftigt sich mit dem Personenverkehr 
und dessen negativen Auswirkungen für Menschen und Umwelt. Dabei wird auf 
verschiedene Personengruppen und Rahmenbedingungen eingegangen. Auch 
Ursachen der Verkehrsentwicklung, wie beispielsweise bedeutende 
Erreichbarkeitsverbesserungen des motorisierten Individualverkehrs werden 
dargestellt. 
Es werden Lösungswege zur Verringerung der Verkehrsleistung, das heißt einer 
starken Verflechtung der Lebensraumfunktionen, zu Verkehrsverlagerung von 
motorisierten Individualverkehr auf die anderen Verkehrsarten und zu 
Effizienzsteigerung des Verkehrs durch Erhöhung des Besetzungsgrad 
beziehungsweise durch technologische Verbesserung erläutert. 
Dabei werden Einflussmöglichkeiten zur Umsetzung nachhaltiger 
Verkehrskonzepte auf den unterschiedlicher Maßstabsebene wie der EU, sowie 
auf nationaler und regionaler Ebene, erörtert. 















The diploma thesis is about negative influences of passenger transport on human 
beings and environment. Various person groups especially seniors are described. 
Different causes for the transport upgrowth such as increasing accessibility of the 
car traffic are presented.  
Answers to reduce volume of traffic, e. g. through integration of work and life, 
shifting of car traffic and raising efficiency of traffic for example by Carsharing or 
technology improvements. 
The possibilities of implementation of sustainable traffic concepts are discussed on 
different scales, such as the EU, national and regional level. 
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Einleitung und zentrale Fragestellung 
Das Thema „Nachhaltige Verkehrskonzepte“ ist mir aus mehreren Gründen ein 
besonderes Anliegen.  
Ausgangspunkt für die Wahl dieses Themas war mein bereits seit langem 
bestehendes Interesse am Thema Ressourcenverbrauch. So werden in den Jahren 
2000 bis 2020 genauso viele Vorräte verbraucht werden wie im gesamten 20. 
Jahrhundert.1 Besonders stark stieg der Verbrauch der fossilen Energieträger an, 
was den Klimawandel besonders beeinflusst. 
Große Veränderungen gab es im Besonderen im Verkehrssektor. Erst 1890 wurde 
das Auto erfunden; es dauerte weniger als hundert Jahre bis es den öffentlichen 
Raum in den Industrieländern dominierte und seine Verfügbarkeit zur 
Selbstverständlichkeit in beinahe jedem Haushalt wurde. 
Wenngleich das Auto zahlreiche Vorteile bietet, kam es dabei zu zahlreichen 
Fehlentwicklungen. Diese werden – bei Fortdauer – große Auswirkungen auf 
meine und die kommenden Generationen haben. Insbesondere beschäftigte mich 
dabei die Vorbildwirkung der Industriestaaten auf die ärmeren Staaten unserer 
Erde. Bei Export unserer Mobilitätsmuster in diese Staaten wird das Ökosystem 
unseres Planeten untragbar belastet.  
Die Einschränkung auf den Alpenraum hat hauptsächlich zwei Gründe. Zum 
einen sind die Alpen ein Ökosystem, die – auch aufgrund der Topographie – auf 
die Verkehrsbelastungen sehr sensibel reagieren. Zum anderen ist Österreich stark 
alpin geprägt.   
Aufgrund des Umfangs des Themas beschränke ich mich dabei auf den 
Personenverkehr. 
 
Aufgrund dieser Ausgangslage möchte ich die Frage stellen wie der Verkehr 
nachhaltiger gestaltet werden kann; wie eine Verringerung der Verkehrsleistung 
                                                 




erzielt werden kann; wie Verkehr verlagert oder zumindest effizienter mit dem 
Auto abgewickelt werden kann.  
Zunächst habe ich in meiner Problemanalyse die Entwicklung der letzten 
Jahrzehnte dargelegt, mit dem Ziel, auch die Fehlentwicklungen, die im 
Verkehrssektor stattgefunden haben, zu veranschaulichen.  
Dabei habe ich ferner, auf die Bedeutung einer beim Phänomen der Mobilität – 
meiner Meinung nach – unterschätzten Bevölkerungsgruppe hingewiesen. Die 
Senioren werden, insbesondere für den Freizeitverkehr, aufgrund der 
Bevölkerungsentwicklung und einer zunehmenden Motorisierung in höherem 
Alter zunehmend wichtiger werden. 
Im Folgenden habe ich die Kosten dargelegt, um die Problemlage in den 
verschiedenen Bereichen darzustellen, und dann das konkrete Beispiel der 
Lärmbelastung behandelt. 
Ein Lösungsansatz sollte die Kriterien der Nachhaltigkeit in dem Sinne 
berücksichtigen als dass er  ökologisch, ökonomisch und sozial nachhaltig ist. 
Dazu bedarf es auf der einen Seite einer Änderung der Rahmenbedingungen, auf 
der anderen Seite regionaler und lokaler Initiativen. Ein Zusammenarbeiten der 
unterschiedlichen Maßstabsebenen, also von supranationaler, nationaler und 
regionaler Ebene, ist essentiell. 









Zunächst möchte ich einige Begriffsdefinitionen von Mobilität geben. Der Begriff 
„Mobilität“ leitet sich vom lateinischen Wort „mobilitas“ her, welches übersetzt 
unter anderem „Beweglichkeit“ bedeutet.2 
 
Maurer definiert den Begriff „Mobilität“ allgemein folgendermaßen: 
„Mobilität bedeutet die Möglichkeit der Ortsveränderung im Sinne von 
Beweglichkeit und Ortsveränderung als Bewegung. Es gibt geographische, virtuelle 
(in einem elektronischen Raum), soziale, geistige, seelische und organisatorische 
Orte.“3 
 
Das Lexikon für Geographie unterscheidet „Mobilität“ und „Verkehrsmobilität“.  
„Mobilität bezeichnet jegliche Bewegungsart von Personen oder Gruppen innerhalb 
räumlicher Systeme“4 
Unter Verkehrsmobilität versteht man, „die individuelle Fähigkeit, möglichst 
viele verschiedene Ziele für die jeweils gewünschten Verkehrszwecke in einer 
bestimmten Zeit zu erreichen. Mobilität ist also die Gesamtheit aller 
aktivitätsbezogenen Ortsveränderungen bzw. zurückgelegten Wege von Personen 
unabhängig von der Wegelänge und der Art der Fortbewegung.“5 
 
Kagermaier gibt an, dass „Mobilität von Bedürfnissen ausgelöst wird, die nicht vor Ort 
befriedigt werden können.“6 
 
 
                                                 
2 Langenscheidt (1998), S. 335 
3 MAURER (2000), S. 8 
4 GANS (2002), S. 390 
5 DEITERS (2002a), S. 428 




Knoflacher verwendet statt dem Begriff „Mobilität“ die „Mobilitätsrate“,  
„man versteht darunter die durchschnittliche Zahl von Wegen je Person und Tag“7 
 
Knoflacher vertritt die Meinung, dass Mobilität heute zu stark mit 
Verkehrsmobilität assoziiert wird und die wichtigen Dimensionen der geistigen 
Mobilität und der sozialen Mobilität vernachlässigt werden. 
 
In der vorliegenden Arbeit soll dennoch unter dem Begriff „Mobilität“ stets die 
Verkehrsmobilität verstanden werden. 
 
Wichtig ist es ferner, zwischen Mobilität und Verkehr zu unterscheiden. Das 
Lexikon der Geographie definiert Verkehr als „Mobilität von Personen und Gütern“.8 
 
Kagermaier definiert Verkehr folgendermaßen: „Die Aufgabe von Verkehr ist [also] 
die Befriedigung von menschlichen Bedürfnissen.“9 
Zur Unterscheidung der Begriffe „Mobilität“ und „Verkehr“ möchte ich noch ein 
kurzes Beispiel anführen. Legt eine Person zur Befriedigung eines Bedürfnisses 
400 Kilometer zurück, so ist der Verkehrsaufwand groß, die Mobilität jedoch 
gering. Umgekehrt bedeutet die Zurücklegung von fünf Kilometern zur 
Befriedigung von vier Bedürfnissen eine hohe Mobilität bei einem geringen 
Verkehrsaufwand.10 
Eine höheres Verkehrsaufkommen beziehungsweise der Besitz eines Autos 
bedeuten jedoch nicht höhere Mobilität. Im Gegenteil: Je mehr Auto gefahren 
wird, desto weniger Ziele werden erreicht.11  
                                                 
7 KNOFLACHER (2001), S. 22 
8 DEITERS & KAGERMAIER (2002), S. 423 
9 KAGERMAIER (2007), S. 738 
10 KAGERMAIER (2007), S. 738 




Ich definiere den Begriff „Nachhaltigkeit“ als „wirtschaftliche, soziale und 
ökologische Tragfähigkeit“. 
 
Nun möchte ich noch den Begriff „Nachhaltige Verkehrskonzepte“ definieren. 
Nachhaltige Verkehrskonzepte sind ein Aufgabenfeld der Verkehrsplanung.  
„Die Verkehrsplanung hat die Aufgabe, unter Berücksichtigung der 
Wechselwirkungen zwischen Sozial, Wirtschafts- und Raumstruktur einerseits 
und der Mobilitätsentwicklung andererseits integrierte Verkehrskonzepte zu 
entwickeln. […] Unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit geht es darum, die 
gleiche Mobilität mit weniger Verkehrsaufwand und geringeren 
Umweltbelastungen zu erreichen“12 
 
Das Ziel eines nachhaltigen Verkehrssystems ist es, den Wohlstand durch mehr 
Mobilität und eine effizienteren Verkehr zu erhöhen.13 Ein nachhaltiger Verkehr 











                                                 
12 DEITERS (2002b), S. 428 
13 KANATSCHNIG & FISCHBACHER (2000), S. 31 
Abbildung 1: Wichtige Aspekte für nachhaltigen Verkehr 




Ein nachhaltiges Verkehrskonzept muss also sozial, ökonomisch, ökologisch und 
international verträglich sein. Ich habe diese Dimensionen in dem Aufbau meiner 






2.) Das Verkehrssystem (und seine Funktionsweise) 
Zwei wesentliche Kennzahlen der Mobilität sind 
 „die Anzahl der pro Person und Tag zurückgelegten Wege, bezogen auf die 
Gesamtbevölkerung eines bestimmten Gebietes. […] Diese Kennziffer ist […] seit 
20 Jahren ziemlich konstant. Eine weitere Kennziffer bezieht sich auf den mittleren 
Zeitaufwand für die Verkehrsteilnahme, der ebenfalls seit langem unverändert 
etwas mehr als eine Stunde pro Person und Tag beträgt.“14 
 
Im Verkehrssystem gilt also die Zeitkonstanz. Wird die Geschwindigkeit in 
diesem System erhöht, so nehmen auch die zurückgelegten Entfernungen zu.15  
Die Zeitkonstanz führt dazu, dass durch eine Geschwindigkeitserhöhung im 
System keine Zeitgewinne erzielt werden können, sondern es zu einer räumlichen 
Ausweitung des Systems kommt. Insbesondere zeigt sich, dass durch den Bau von 
Autobahnen das Verkehrsaufkommen nicht reduziert werden kann. Auch für 
Individuen ist aus eben diesem Grund der Zeitvorteil oft nur von 










                                                 
14 DEITERS (2002), S. 428 
15 KNOFLACHER (2006), S. 105 
Abbildung 2: Entfernungen nehmen bei zunehmender  
Geschwindigkeit zu (Quelle: KNOFLACHER (2006), S. 105) 







Dadurch erklärt sich auch, dass Berufswege heute genauso viel Zeit in Anspruch 
nehmen als zu einer Zeit mit geringeren Systemgeschwindigkeiten. Von der 
Illusion, dass höhere Geschwindigkeiten Zeit sparen, muss man sich also 
endgültig verabschieden.16 
Der Motorisierungsgrad hat jedoch keinen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen. 
Dies kann man anhand folgenden Beispiels einsehen. Nimmt man an, dass ein 
Leuchtturmwärter auf einer einsamen Insel zehn Autos kaufen würde, steigt der 
Motorisierungsgrad eklatant. Da jedoch keine Straße vorhanden ist, auf der er 
fahren kann, bleibt die Verkehrsleistung gleich, nämlich null. Straßenverkehr ist 
also immer an eine Straßeninfrastruktur gebunden. 
Zu der Funktionsweise des Verkehrssystems gibt es sehr unterschiedliche 
Sichtweisen. Die Verkehrsökonomie rechnet beispielsweise mit Zeitvorteilen und 
rechtfertigt auf diese Weise den Bau neuer Straßen.17 
Auch wird durch höhere Geschwindigkeiten kein Mobilitätswachstum erreicht, da 
die Anzahl der Wege relativ konstant bleibt. Es verändern sich jedoch die Anteile 
der unterschiedlichen Verkehrsträger an der Gesamtzahl der Wege, also der 
Modal Split. 
Ein weiterer wichtiger Punkt ist, dass mit besseren Erreichbarkeiten, sprich 
höheren Geschwindigkeiten, kein Ausgleich zwischen starken und schwachen 
Regionen geschaffen wird, sondern Zentren profitieren und die Peripherie 
geschwächt wird. 
Das zeigt sich auch darin, dass die Zahl der Arbeitspendler in den letzten 
Jahrzehnten stark gestiegen ist. So nahm die Anzahl der Pendler im Burgenland in 
                                                 
16 KNOFLACHER (2007), S. 62 




den Jahren 1971 bis 2001 von 74.000 auf über 109.000 Menschen, also um rund 50 
Prozent zu.18  
Demgegenüber stieg die Bevölkerung nur um rund zwei Prozent an.19 
Im selben Zeitraum verringerte sich die Zahl der Arbeitspendler in Wien um rund 
ein Prozent.20 
Dass Erreichbarkeit beziehungsweise eine gute Straßeninfrastruktur keine 
Voraussetzung für die wirtschaftliche Prosperität einer Region darstellt, kann man 
auch in der folgenden Grafik gut erkennen. Auch bei einem dichteren Straßennetz 
steigt die Wertschöpfung nicht mehr an. 
 
Abbildung 3: Korrelation von Straßeninfrastruktur und Pro-Kopf-Einkommen (Quelle: CIPRA-
INTERNATIONAL (2006), S. 21) 
 
Da ich nicht der Meinung bin, dass die starke Verkehrszunahme positiv ist und 
die Zeitkonstanz beziehungsweise die Nachteile interregionaler stark steigender 
                                                 
18 STATISTIK AUSTRIA (2007a) 
19 Eigene Berechnung auf Basis: STATISTIK AUSTRIA (2007b) 





Erreichbarkeiten zu erkennen sind, möchte ich mich in der vorliegenden Arbeit 
neben der Systemeigenschaft der Zeitkonstanz auch der Sichtweise anschließen, 
dass die starken Systemkomponenten von gestiegenen Erreichbarkeiten 
profitieren.  
Ein ganz wesentlicher Aspekt im Vekehrssystem ist laut Knoflacher Energie.21 
Ubiquitäre Verfügbarkeit von Energie ist maßgeblich dafür verantwortlich, dass 
sich die Menschen für das Auto anstatt für den öffentlichen Verkehr (ÖV) 
entscheiden, da die Entfernung zum Auto meist wesentlich kürzer ist als zur 
nächsten öffentlichen Verkehrshaltestelle. Der Mensch kann daher nicht anders 
handeln, als mit dem Auto zu fahren, wenn dies näher ist. Die wichtigsten 
Komponenten für einen Umstieg vom Auto auf andere Verkehrsmittel sind 
Ausgangs- und Zielpunkt des Autofahrers. Erhöht man die Entfernung von 
Wohnort und Parkplatz, kann die Verkehrsmittelwahl der Menschen positiv 
beeinflusst werden. 
Dass das Modell der Zeitkonstanz nicht immer zutrifft, zeigt sich am Beispiel  
Schweiz. In der Schweiz stieg die Zeit, die für Mobilität aufgewendet wird, in den 
Jahren 1984 bis 2005 trotz höherer Geschwindigkeiten von knapp 70 auf 98 
Minuten an.22 
Im Folgenden möchte ich zunächst die Verkehrsentwicklung seit 1950 behandeln. 
Ich werde hierbei den Schwerpunkt  auf Österreich legen. 
  
                                                 
21 KNOFLACHER (2007), S. 28 





3.) Personenverkehr: Entwicklung, Status-Quo und Prognosen 
Man kann den Personenverkehr unter verschiedenen Gesichtspunkten 
analysieren. Einerseits kann er nach Wegzwecken  untersucht und der Verkehr 
unter anderem in Freizeitverkehr, Berufsverkehr, Urlaubsverkehr etc. unterteilt 
werden.23 Zum Anderen kann man die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf 
die unterschiedlichen Verkehrsträger betrachten.  
Des Weiteren wird zwischen den Quell- und Zielregionen des Verkehrs 
unterschieden. 
So findet im Alpenraum der Großteil des Verkehrsaufkommens innerregional 
statt24 – dies gilt im Übrigen auch für den Güterverkehr. Das heißt, um nachhaltige 
Verkehrskonzepte umzusetzen, bedarf es insbesondere Maßnahmen, die auf der 
regionalen Ebene ansetzen, jedoch auch einer Förderung durch die nationalen 
beziehungsweise supranationalen Rahmenbedingungen. 
 
Wegzwecke im Personenverkehr 
Früher kam dem Berufsverkehr die größte Bedeutung zu, heute wird auch der 
Freizeitverkehr immer wichtiger, da die frei verfügbare Zeit in den letzten Jahren 
insbesondere aufgrund der höheren Lebenserwartung stark gestiegen ist.  
Der Begriff des Freizeitverkehrs ist relativ heterogen. Er umfasst alles, was nicht 
den Bereichen Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs-, Urlaubs- und Geschäftsverkehr 
zugeordnet werden kann.25  
Ein weiterer Anstieg der Freizeitwege ist auch in Zukunft zu erwarten. Dafür 
verantwortlich zeichnet vor allem eine wachsende Zahl von Pensionisten, die über 
viel Zeit verfügen und diese zunehmend verkehrsintensiv verleben. Darauf werde 
ich im Abschnitt Senioren und Mobilität jedoch genauer eingehen.  
                                                 
23 DEITERS (2002), S. 430 
24 CIPRA (2007a), S. 18 





Abbildung 4: Verteilung der Wege nach Wegzwecken (Daten: BMVIT (2007), S. 102) 
 
Die Anteile der unterschiedlichen Verkehrsträger an der Verkehrsleistung 
Ich habe mich bei den folgenden Daten auf die Anteile der Verkehrsträger in 
Österreich konzentriert, da es schwierig ist, die genauen Anteile für den 
Alpenraum anzugeben.  
Anhand der folgenden Grafik zeigt sich der starke Anstieg des 
Verkehrsaufwandes im Personenverkehr deutlich. Dieser wird durch ein starkes 
Ansteigen des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) getragen. 
 


















Es steigt zwar auch die Fahrleistung von Bahn und Bus absolut an, die Bedeutung 
– relativ zum PKW betrachtet – sinkt jedoch sichtbar.  
Dieser Trend muss gestoppt beziehungsweise umgekehrt werden, um die 
Verkehrsleistung zu reduzieren. Dazu bedarf es einer Analyse der Ursachen für 
diese Entwicklung.  
 
Veränderungen im Modal Split 
Der Modal Split gibt an, mit welchen Verkehrsträgern, also etwa mit Bahn oder 
Auto, Menschen Wege zurücklegen. In folgender Tabelle habe ich den Modal Split 
für Österreich in den Jahren 1995 und 2005 dargestellt. 
 Fuß Rad ÖV MIV-Lenker MIV-Mitfahrer 
1995 26,8 5,4 17,2 39,8 10,8 
2005 20,5 3,7 16,7 48,7 16,7 
Tabelle 1: Modal Split in Österreich 1995 und 200526 (Daten aus: BMVIT (2007), S. 99 und S. 134) 
 
 
Es zeigt sich auch in diesem kurzen Betrachtungszeitraum eine deutliche 
Verschiebung von den umweltfreundlichen Verkehrsarten zum motorisierten 
Individualverkehr. So stieg der Anteil dieser Wege um rund 15 Prozent. 
Besonders stark sank hingegen der Anteil der zu Fuß zurückgelegten Wege. 







                                                 




Rolle der Raumplanung für das Verkehrsaufkommen 
Eine Ursache des steigenden 
Verkehrsaufkommens ist die 
zunehmende Zersiedelung vice versa 
die Entflechtung der 
Siedlungsstrukturen. Zur Illustration 
dieser Tatsache dient nebenstehende 
Grafik.  
Aus dem Diagramm lässt sich ab dem 
7. Dezennium des vorigen Jahrhunderts 
ein starker Bevölkerungsanstieg der Umlandbezirke erkennen. Dieser Trend wird 
sich – Prognosen zufolge – weiter fortsetzen. An diesen Prozess sind auch 
wachsende  Verkehrserfordernisse gebunden, das heißt, auch das 
Verkehrsaufkommen würde weiter steigen. 
Diese Entwicklung sollte durch raumplanerische Maßnahmen gebremst 
beziehungsweise umgekehrt werden. Das Problem in Österreich liegt darin, dass 
die Entscheidung über Flächenwidmung den Gemeinden obliegt. Diese haben das 
ökonomische Interesse, die Zahl der Bürger zu vergrößern, da dadurch mehr Geld 
vom  Bund in die Gemeindekassen fließt. Durch den weit verbreitetem Wunsch 
nach einem Haus im Grünen werden große Flächen für Einfamilienhäuser 
gewidmet. Des Weiteren bringen Einkaufszentren den Kommunen Geld. Als 
Beispiel möchte ich nur die Shopping City Süd oder die Plus City Pasching 
nennen. Die Gemeinden agieren also von ökonomischen, aber nicht ökologischen, 
Reizen getrieben. Es wäre wichtig, die Baulandbeschaffung für Einfamilienhäuser 
zu beschränken oder wesentlich zu verteuern um dieser Entwicklung Einhalt zu 
gebieten. Die Errichtung von dezentral gelegenen, großen Gewerbeflächen sollte 
nicht mehr möglich sein.  
Abbildung 6: Suburbanisierungsprozesse (VCÖ 




Eine interessante Kennzahl ist in diesem Zusammenhang die Siedlungsdichte in 
Agglomerationen.  Diese gibt Aufschluss darüber, wie kompakt eine Stadt verbaut 
ist. So liegt die Siedlungsdichte in US-Städten nur zwischen 500 und 1000 
Einwohner/km².27 Demgegenüber liegt die Bevölkerungsdichte in europäischen 
Stadtregionen bei 5000 Einwohnern/km². Entscheidend höher ist sie in Tokio mit 
10.000 Menschen/km².  
Eine höhere Siedlungsdichte senkt den Energieverbrauch im Verkehrsbereich 
deutlich. Dieser ist – wie man in Abbildung 7 erkennen kann – etwa in Houston 
rund viermal höher als in Wien beziehungsweise mehr als sechsmal so hoch wie in 
Tokio. 
 
Abbildung 7: Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und Energieverbrauch im Verkehr (MAURER, 





                                                 




Zusammenhang zwischen Infrastrukturbau und Verkehrsaufkommen 
Die Erreichbarkeitsverhältnisse im MIV verbesserten sich in den letzten 
Jahrzehnten deutlich. Unter Erreichbarkeit versteht man, wie weit man innerhalb 
einer gewissen Zeitspanne kommt beziehungsweise welchen Raum man in einer 
gewissen Zeit zum Beispiel in einer Stunde erreichen kann. Das massive 
Ansteigen der Erreichbarkeiten ist ganz entscheidend für das Ansteigen des 
Verkehrsaufkommens verantwortlich.  
Die verbesserten Erreichbarkeiten wurden durch einen massiven Ausbau des 
höherrangigen Straßennetzes ermöglicht. 
Durch eine wachsende Infrastruktur wird also auch ein Verkehrswachstum 
generiert, was man auch aus der Zeitkonstanz im Verkehrssystem folgern kann.   
Gleichzeitig zum stark wachsenden hochrangigen Straßennetz schrumpft das 
Bahnnetz immer weiter. Nebenstrecken werden stillgelegt. So fehlen dann die 
Zubringer zu den Hauptstrecken, was dem Bahnverkehr nicht zuträglich ist.  
Beide Entwicklungen sind in Tabelle 2 für Österreich dargestellt. 
 





1970 439  439 6506 
1980 879 89 968 6459 
1990 1.404 280 1.684 6350 
2000 1.634 300 1.934 6281 
2003 1.645 354 1.999 6246 
Tabelle 2: Entwicklung des Straßen- und Schienennetzes in  Österreich  (Daten aus: BMVIT (2007), S. 54) 
 
Durch Qualitätsverschlechterung und lange Intervalle verringerte sich die 
Attraktivität beziehungsweise verlängerten sich die Fahrzeiten der Bahn ebenso.  
Betrachtet man die Erreichbarkeitsverhältnisse im ÖV, sieht man, dass sich hier 
weitaus nicht so viel verändert hat wie im MIV. Dadurch wird die Stagnation des 






Abbildung 8: Entwicklung des Schienen- und Straßennetzes in den EU-15 (Quelle: VCÖ (2003), S. 28) 
 
Auch in der EU, dargestellt sind die EU-15, schrumpfte das Schienennetz 
kontinuierlich. Beim Modal Split kann man eine ähnliche Entwicklung wie in 
Österreich feststellen.28 Infrastruktur ist also ein wichtiger Indikator für 
Verkehrswachstum.  
Ein weiterer Aspekt, der dieses Argument belegt, sind Staus. Diese entstehen, laut 
Knoflacher, besonders auf jenen Straßenabschnitten, wo vorher massiv in den 
Ausbau investiert wurde.29 Für diese These spricht die werktägliche Situation auf 
der Tangente. Es besteht also ein ursächlicher Zusammenhang zwischen 
Infrastruktur und Fahrleistung.  
Ein zweiter wichtiger Grund für das Ansteigen des Verkehrsaufkommens sind die 
unter anderem durch den Infrastrukturausbau ermöglichten gestiegenen 
Geschwindigkeiten.  
Um die Verkehrsbelastung zu reduzieren, forderte Schallaböck bereits im Jahr 
1993 die Beschränkung der Geschwindigkeiten im Ortsgebiet auf 50, auf der 
Autobahn auf 100,  auf der Schiene auf 200 und in der Luft auf 400 Kilometer pro 
Stunde.30 
                                                 
28 EUROPÄISCHE KOMMISSION(2001), S. 23 
29 KNOFLACHER (2001), S. 70 




Bessere Erreichbarkeitsverhältnisse aufgrund gestiegener Geschwindigkeiten 
führen zu Zersiedlung.31 
 
Erreichbarkeitsentwicklung in Österreich zwischen 1989 und 2005 
In Abbildung 9 ist dargestellt, wie viel Prozent der Wohnbevölkerung das nächste 
überregionale Zentrum innerhalb von 50 Minuten erreicht. Diese Karte stammt 
aus dem Jahr 1989. 
In der Abbildung 10 ist im Vergleich dazu die Erreichbarkeit überregionaler 
Zentren binnen 50 Minuten im Jahr 2005 dargestellt. Die Untersuchung erfolgte 
jeweils auf Bezirksebene. 
 
Abbildung 9: Erreichbarkeit von überregionalen Zentren im Individualverkehr (ÖROK (1989), S. 57) 
 
                                                 






Abbildung 10: Erreichbarkeit im MIV eines überregionalen Zentrums innerhalb von 50 Minuten in 
Prozent der Wohnbevölkerung (ÖROK (2007), S. 23) 
 
Man kann dabei eine deutliche Verbesserung der Erreichbarkeit im MIV erkennen. 
Besonders stark ist sie in Gebieten mit schlechter und schlechterer Erreichbarkeit 
gestiegen. So können beispielsweise heute mehr als 20 Prozent der Bewohner der 
Bezirke Reutte und Landeck ein überregionales Zentrum innerhalb von 50 
Minuten erreichen. 1989 lag dieser Wert bei 0 Prozent. 
Lediglich in Osttirol, dem Bezirk Gmünd und Waidhofen/Thaya können die 
Einwohner nicht in dieser Zeit in ein überregionales Zentrum gelangen. Im Jahr 
1989 war dies noch in zwölf Bezirken der Fall. 
Aber auch in den Bezirken mit einem hohen Erreichbarkeitsgrad stieg dieser im 
Vergleichszeitraum weiter an. So können etwa heute im Großteil der 
oberösterreichischen Bezirke über 90 Prozent der Bevölkerung ein überregionales 
Zentrum binnen 50 Minuten anfahren.  
Ferner fällt auf, dass insbesondere in Grenzregionen starke 
Erreichbarkeitsverbesserungen stattgefunden haben.  
Ein Grund ist, wie ich meine, der Fall des Eisernen Vorhang, der die an den 




rückte. Ein wichtiger Impuls war der EU Beitritt Österreichs – der auch in den 
Grenzregionen EU-Förderungen brachte – beziehungsweise der EU-Beitritt der 
osteuropäischen Staaten. Der Güterverkehr weist in Ostösterreich in den Jahren 
1994 bis 2000 ein im Österreichschnitt überproportionales Wachstum auf.32 
Es zeigt sich auch hier, dass gute Erreichbarkeit und wirtschaftlicher Erfolg einer 
Region nicht stark positiv korrelieren. So weisen Gebiete mit gut zugänglichen 
überregionaler Zentren, wie etwa Knittelfeld, Leoben, Bruck an der Mur und 
Mürzzuschlag, ebenso eine negative Bevölkerungsentwicklung auf, wie etwa die 
schlecht erreichbaren Bezirke Gmünd und Waidhofen/Thaya.  
Da die überregionale Erreichbarkeit kein Garant für wirtschaftliche Prosperität ist 
und einen wichtigen Beitrag zum Verkehrswachstum leistet, erscheint es mir auch 
von diesem Blickpunkt aus sinnvoll, den Ausbau des überregionalen 
Straßennetzes zu stoppen. 
 
Abbildung 11: Bevölkerungsentwicklung 1991 – 2001  (ÖROK (2007), S. 58) 
 
                                                 





Abbildung 12: Erreichbarkeitsgrad mit dem öffentlichen Verkehr im Berufsverkehr 1989. (ÖROK (1989), S. 
64) 
 
Als Vergleich zum MIV ist auch der Erreichbarkeitsgrad des ÖV von Bedeutung. 
Dieser ist für das Jahr 1989 in Abbildung 12 dargestellt. Vergleicht man den MIV 
mit dem ÖV, erkennt man, dass letzerer deutlich schlechter abschneidet. 
Lediglich in den Ballungsräumen ist die Erreichbarkeit mit ÖV gleichwertig. 
Besonders gut ist sie in Wien gewährleistet. 
Beim Vergleich mit dem Jahr 2005 kann man Erreichbarkeitsverbesserungen 
feststellen, welche weniger stark als im MIV ausfallen. 
So ist etwa die Erreichbarkeit eines überregionalen Zentrums mit dem ÖV im 
Bezirk Reutte gleich geblieben. Die Zahl der Bezirke mit einem 
Erreichbarkeitsgrad eines überregionalen Zentrums von 0 Prozent sank von 18 auf 
11 Bezirke. 





Abbildung 13: Erreichbarkeitsgrad überregionaler Zentren im ÖV im Jahr 2005 (ÖROK (2007), S. 35) 
 
Ich möchte nun kurz auf die Erreichbarkeitsentwicklung im Alpenraum eingehen. 
Diese ist seit der Industrialisierung stark gestiegen und lag im Jahr 1995 30-mal 
höher als 1830.33 Bis zum Jahr 2020 wird es – Prognosen zufolge – zu weiteren 
Erreichbarkeitsverbesserungen kommen. Diese Entwicklung birgt die Gefahr einer  
Verkehrszunahme und Schwächung der peripheren alpinen Regionen.  
 
Durch den Ausbau der Straßeninfrastruktur in den letzten Jahrzehnten kam es zu 
massiver Zerschneidung von alpinen Räumen. Die Zerschneidungswirkung von 
Straßeninfrastruktur ist dabei 56-mal höher als die von Schieneninfrastruktur.34 
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Abbildung 14: Zerschneidung von Räumen durch den Infrastrukturausbau. (GUGGENBÜHL (1998), S. 
443) 
 
Automobilisierung und die Freizeitgesellschaft 
Aufgrund der gestiegenen Erreichbarkeiten werden auch die Freizeitwege länger. 
Die Anzahl dieser Wege nimmt jedoch auch absolut zu, da die Menschen heute 
über mehr Freizeit verfügen als früher.  
Betrachtet man die verfügbare Freizeit der Jahre 1950 und 1990 im Vergleich, kann 
man einen deutlichen Anstieg feststellen. Die Freizeit hat sich in dem angeführten 
Zeitraum vervierfacht, wenn man dabei Tagesfreizeit, Wochenfreizeit, 
Jahresfreizeit und Ruhestand berücksichtigt. Die Zeit im Ruhestand hat sich sogar 
verfünffacht.35  
                                                 




Zudem gibt es einen Trend zu kürzeren und häufigeren Urlauben, was durch 
gestiegene Geschwindigkeiten erleichtert wird.36 
In Zukunft kommt dem Verhalten der Senioren hierbei eine besondere Bedeutung 
zu, da deren Zahl stark zunimmt. In Abbildung 17 ist die Entwicklung der Anteile 
breiter Bevölkerungsgruppen dargestellt. 
 
Abbildung 15: Demographische Veränderung in Österreich (STATISTIK (2006), S. 43) 
 
Ich möchte mich deshalb mit der Gruppe „60 und mehr Jahre“  in einem eigenen 
Abschnitt auseinandersetzen. 
 
Senioren und Mobilität 
Wenn man Mobilität im Kontext der freiwilligen Altenmobilität betrachtet, so 
sieht man, dass dieses Phänomen erst kurz existiert beziehungsweise durch eine 
starke Zunahme gekennzeichnet ist.  
Unterzieht man das Mobilitätsverhalten älterer Menschen einer historischen 
Betrachtung, so kann man feststellen, dass Reisen früher verpönt war.37 
Es war oft mit negativen Ereignissen, wie Krieg, verbunden. Ein weiterer Grund 
war, dass die Raumüberwindung damals viel beschwerlicher war. 
                                                 
36 HEINZE. & KILL (1997), S. 9 




Heute ist es ein Life Style Element, möglichst viel und möglichst weit zu reisen.  
Ein Element, das jene, die jetzt in Pension gehen oder in Zukunft gehen werden, 
vermutlich auch stärker praktizieren als jene Bevölkerungsgruppen, die das 
Phänomen Reisen anders wahrgenommen und erlebt haben und dadurch im Alter 
anders damit umgegangen sind. Zu dem kommt, dass die Lebenserwartung steigt 
und Senioren sowohl länger Zeit haben, Reisen zu unternehmen als auch länger 
mobil bleiben. 
In untenstehender Grafik zeigt sich, dass die PKW-Verfügbarkeit in  höheren 
Altersklassen in Zukunft deutlich ansteigt.  
Unter PKW-Verfügbarkeit versteht man, wenn eine Person über einen PKW-
Führerschein verfügt und der zugehörige Haushalt mindestens einen PKW 
besitzt. 
 
Abbildung 16: PKW-Verfügbarkeit nach Altersklassen (Quelle: eigene Darstellung, Daten: TU Dresden) 
 
Wenngleich sich die dargestellten Daten auf deutsche Städte beziehen, lassen 
diese Daten meiner Meinung nach durchaus Rückschlüsse auf den 







Anteile von Personen mit PKW-
Verfügbarkeit an den Alterskohorten




Heute besitzen Senioren noch in relativ geringem Ausmaß einen Führerschein. 
Insbesondere bei den Menschen ab 75 Lebensjahren nimmt der Führerscheinbesitz 
mit zunehmendem Alter rasch ab. 
Im Jahr 2020 rücken jene Altersklassen, die heute einen hohen Grad an 
Autoverfügbarkeit aufweisen, in höhere Alterskohorten nach. 
Das liegt jedoch, meiner Meinung nach vor allem daran, dass junge Menschen 
früher einfach seltener den Führerschein gemacht haben. Im Alter wird das dann 
nur selten nachgeholt, wie sich durch Statistiken belegen lässt. So liegt der Anteil 
der Führerscheinneulinge bei Menschen ab 45 bei weniger als zwei Prozent.38 
Natürlich ist auch die Fahrtauglichkeit ein wichtiges Element. Aufgrund dieser 
Entwicklung und da die Sinne und die Reaktionsfähigkeit mit zunehmenden Alter 
nachlassen, ist es, so denke ich, aus Gründen der Verkehrssicherheit sinnvoll, die 
Führerscheinbesitzer ab einem Alter von 65 oder 70 Jahren medizinischen Tests zu 
unterziehen. Bei einem auf zehn Jahre befristeten Führerschein für alle Lenker 
wäre dieses Problem automatisch behoben. 
Heute ist es so, dass Menschen ihre 
Mobilität mit zunehmendem Alter zu Fuß 
bestreiten, wie nebenstehende Abbildung 
zeigt. Dies wird vermutlich so bleiben, der 
Anteil der Autofahrer wird aber, wie oben 
beschrieben, ansteigen.  
Vergleicht man den Modal Split der älteren 
Menschen mit der Autoverfügbarkeit, sieht 
man, dass bereits heute deutlich weniger mit 
den Auto fahren als über einen Führerschein 
verfügen. So legen Über-85-Jährige drei 
                                                 
38 STATISTIK AUSTRIA (2002) 
Abbildung 17: Modal Split von älteren 




Prozent ihrer Wege mit dem Auto zurück. Es verfügen jedoch zehn Prozent dieser 
Alterskohorte über einen Wagen. 
Ich erlaube mir hierbei, die Daten von Deutschland und Österreich miteinander zu 
vergleichen, da die Anteile – meiner Meinung nach – von ähnlichen 
Entwicklungen geprägt werden. 
Ein weiterer Aspekt ist, dass Senioren aus unterschiedlichen Gründen länger agil 
bleiben. Ferner machen es auch technische Verbesserungen möglich, länger Auto 
zu fahren. 
Da der Anteil der Pensionisten steigt, wird diese Bevölkerungsschicht ihren Anteil 
am Autoverkehr in jedem Fall steigern. 
Ein wichtiger Faktor ist außerdem, dass alte Leute sozioökonomisch oft besser 
gestellt sind als junge Menschen, weswegen Autokäufe auch zu einem 
überproportional großen Teil von dieser Bevölkerungsgruppe durchgeführt 
werden.  
Das Verkehrsaufkommen der Pensionisten wird also aufgrund der beschriebenen 
Sachverhalte deutlich steigen. Hinzu kommen ferner auch, die Notwendigkeiten 
der Über-60-Jährigen auf die sich verändernde Raumstruktur zu reagieren.  
Die Senioren sind deshalb von großer Bedeutung, weil sie über viel Freizeit 
verfügen. Außerdem können Sie den Großteil ihres Einkommens für sich selbst 
verwenden, da Sie in der Regel nur sich selbst versorgen müssen. 
Obwohl der Anteil der älteren Menschen, die einen Führerschein besitzen, höher 
liegen wird als heute, wird die Nutzung des eigenen Autos aus verschiedenen 
Gründen mit zunehmendem Alter abnehmen. Daher ist der ÖV für diese 
Bevölkerungsgruppe besonders wichtig, um auch weitere Strecken selbstständig 
zurücklegen zu können.39 
Die Gruppe der Senioren stellt auch für den nachhaltigen Tourismus eine wichtige 
Zielgruppe dar. Daten von verschiedenen Orten mit nachhaltigem Tourismus 
                                                 




zeigen, dass Pensionisten öfter als andere Bevölkerungsgruppen solche Angebote 
in Anspruch nehmen. Sie bevorzugen zudem eine Anreise mit Bahn und Bus, da 
dies bequemer und mit weniger Planungsaufwand verbunden ist.40  
  
                                                 





4.) Volkswirtschaftliche Kosten des Personenverkehrs 
In diesem Kapitel möchte ich die Kosten des Personenverkehrs in Österreich 
betrachten.  
Zur Verdeutlichung der hohen Kosten des Verkehrs insgesamt möchte ich dazu 
zunächst seine Gesamtkosten darstellen. Diese können grundsätzlich in zwei 
große Teile zerlegt werden. 
Die Verkehrskosten welche im BIP aufscheinen, beliefen sich im Jahr 2003 auf 
rund 58 Milliarden Euro.41 Dazu gehören finanzielle Aufwendungen für das 
Straßen- und Schienennetz, den Kauf und Betrieb von Autos oder die durch 
Verkehrsunfälle anfallenden Kosten für Krankenstände. Diese machten dabei 
rund 27 Prozent des BIP aus. 
Zusätzlich fallen Kosten außerhalb desselben an.  Darunter werden der Wert 
knapper Verkehrsflächen, der Nettoverlust an Agglomerationsnutzen, 
Verkehrsunfälle, Umweltbelastung (Lärm, Abgase, Klima) und die Zeitkosten 
privater Wege subsumiert. Die Summe dieser belief sich im Jahr 2003 auf 34,5 
Mrd. Euro. 
Die Gesamtkosten des Verkehrs – diese setzen sich aus den beiden angeführten 
Kostenteilen zusammen – lagen im Jahr 2003 bei 92,5 Mrd. Euro. 
Aufgrund der Diskrepanz zwischen Gesamtkosten und Ausgaben werden diese 
weder von LKW noch von PKW selbst getragen. 
Bei der Benützung von Straßen entstehen neben  Infrastrukturkosten auch 
zahlreiche andere Wegekosten, wie Unfallkosten, Gesundheitskosten und 
Umweltkosten. Stellt man diese den Aufwendungen der Verkehrsteilnehmer 
gegenüber,42 lassen sich Kostendeckungsgrade für die verschiedenen 
Infrastrukturbenützer ermitteln.43 
                                                 
41 VCÖ (2005), S. 11 
42 Anmerkung: Beispielsweise die Mineralölsteuer oder Normverbrauchsabgabe 




Die Kosten, wie Umweltkosten– dazu gehören unter anderem Lärm, Schadstoff, 
Klimakosten –, Unfallkosten und Staukosten, werden bei Gebühren und Abgaben 
nicht beziehungsweise nur teilweise berücksichtigt. Im Sinne des Prinzips 
Kostenwahrheit sollten diese „externen Kosten“ dem Verursacher angelastet 
werden, also internalisiert werden. Unter externen Kosten versteht man in diesem 
Zusammenhang von den Nutzern verursachte, jedoch nicht bezahlte Kosten.  
Der Kostendeckungsgrad des Straßengüterverkehrs liegt dabei auf dem gesamten 
Straßennetz bei lediglich 36 Prozent. Wobei auf Autobahnen die Kostendeckung 
(etwa durch Road-Pricing) einigermaßen gegeben ist, auf Landes- und 
Gemeindestraßen ist der Deckungsgrad dagegen besonders gering.44 
Die Wegekostenrichtlinie45 aus dem Jahr 1999 besagt, „die gewogenen 
durchschnittlichen Mautgebühren müssen sich an den Kosten für den Bau, den Betrieb 
und den Ausbau des betreffenden Verkehrsnetzes orientieren“46. 
Diese werde ich in Kapitel 7 einer detaillierteren Betrachtung unterziehen.  
Ich möchte nun auf den PKW-Verkehr eingehen, dessen Kostendeckungsgrad mit 
44 Prozent nur geringfügig besser, als jener des Straßengüterverkehrs ist.47 56 
Prozent der Kosten werden folglich durch die Allgemeinheit getragen. Jene die 
kein Auto besitzen subventionieren also das Autofahren ohne davon zu 
profitieren. 
Wie sich die Kosten des PKW-Verkehrs in Österreich zusammensetzen ist in 
Abbildung 18 dargestellt.  
                                                 
44 VCÖ(2007b), S. 15 
45 Kosten, die bei der Benützung von Wegen entstehen, nennt man Wegekosten.  
46 BMVIT (2003), S. 14 





Abbildung 18:  Durch den PKW-Verkehr verursachte Kosten. (VCÖ (2007b), S. 14) 
 
In dieser Darstellung bleiben die Staukosten, auf die ich später noch kurz 
eingehen werde, unberücksichtigt. Ferner ist anzumerken, dass externen Kosten 
auf Autobahnen und Schnellstraßen zu zwei Drittel aus Umweltkosten und zu 
einem Drittel aus Unfallkosten bestehen. Auf Landes- und Gemeindestraßen ist 
diese Relation genau reziprok.48 
Aus Abbildung 18 geht deutlich hervor, dass auf Landes- und Gemeindestraßen 
deutlich höhere Kosten anfallen. Die externen Kosten nehmen enorme Ausmaße 
an.  
Durch Tempolimits – wie ich in Kapitel 6 genauer erläutern werde – kann die 
Verkehrssicherheit erhöht und können die Unfallkosten deutlich gesenkt werden. 
 
Bevor ich einen Vergleich zwischen Straßen und Schiene mache, möchte ich die 
Staukosten erläutern, die für den gesamten Straßenverkehr in Österreich 7,9 Mrd. 
jährlich betragen.49  
                                                 
48 VCÖ (2007b), S. 14 




















Laut Knoflacher existieren Staukosten jedoch nicht, denn „Stau ist kein Problem, 
sondern eine Problemlösung, weil andere vernünftigere Ansätze versagen“.50  
Ferner erzeugt Stau einen Lerneffekt, was Knoflacher als seinen größten Nutzen 
erachtet. Er ist ein wichtiger Denkanstoß für den Menschen, seine 
Verkehrsmittelwahl zu ändern. 
Gemäß den Australiern Newman und Kenworthy ist der Energieverbrauch pro 
Kopf dort am geringsten, wo der größte Stau vorherrscht.51  
 
Ich möchte nun die externen Kosten zwischen PKW und Bahn einem Vergleich 
unterziehen. 
Um die großen Vorteile der Verlagerung von der Straße auf die Schiene zu zeigen, 
werde ich nun einen Gegenüberstellung der externen Kosten des Straßen- und 
Schienengüterverkehrs vornehmen, da derartige Berechnungen für den 
Personenverkehr nicht vorliegen. Daraus werde ich Rückschlüsse für den 
Personenverkehr ziehen. 
Die externen Kosten im Güterverkehr betragen auf der Straße 112,9 Euro per 
tausend Tonnenkilometer52. Auf der Schiene liegen diese bei 8,4 Euro per tausend 
Tonnenkilometer, sind also um einen Faktor 13 niedriger als auf der Straße. Die 
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51 KNOFLACHER (2001), S. 72 
52 Unter einem Tonnenkilometer versteht man die Beförderung von Gütern im Ausmaß von einer 
Tonne über eine Strecke von einem Kilometer. 




Die externen Kosten im Güterverkehr setzen sich folgendermaßen zusammen: 
 Straße Schiene 
Unfallfolgekosten 30,2 1,5 
Lärmkosten 17,7 4,6 
Schadstoffkosten Gesundheit 36,0 1,1 
Schadstoffkosten Vegetation 4,5 0,1 
Schadstoffkosten Gebäude 3,8 0,0 
Klimakosten 20,6 1,0 
Tabelle 3: Externe Kosten im Güterverkehr in Euro pro 1000 Tonnenkilometer (Daten: BMVIT (2007), S. 
223) 
 
Es zeigt sich dabei deutlich, dass die externen Kosten auf der Schiene deutlich 
geringer als auf der Straße sind. 
Vergleicht man nun die zentralen Parameter von Straße und Schiene im 
Personenverkehr, kann man je Personenkilometer sowohl gegenüber diesel- als 
auch gegenüber benzinbetriebenen PKWs signifikant niedrigere 
Schadstoffemission konstatieren. Auch in puncto Sicherheit ist die Bahn dem PKW 
deutlich überlegen. 
 
 Bahn PKW-Diesel Pkw-Benzin 
Verletzte/ Mrd. Personenkilometer54 12 453 
Gramm CO2/Personenkilometer 9 153 184 
Gramm Feinstaub /Personenkilometer 0,003 0,053 0,017 
Stickoxid (NOx) 0,028 0,55 0,384 
Tabelle 4: Belastungen und Kosten bei der Bahn deutlich geringer als beim PKW (Daten: UBA (2008b)) 
 
                                                 
54 Unter einem Personenkilometer versteht man, dass eine Person einen Kilometer zurücklegt sei es 





Die Zahl der Verletzten/Personenkilometer ist bei Fahrten mit dem PKW 35-mal 
höher als dies bei dem Verkehrsmittel Bahn der Fall ist.  
Im Güterverkehr liegen die Unfallfolgekosten pro Tonnenkilometer auf der Straße 
„lediglich“ 20-mal höher als auf der Schiene. Daraus kann man folgern, dass im 
Personenverkehr zumindest dasselbe Verhältnis vorliegt.  
Die Klimakosten/Personenkilometer liegen – unter der Annahme von 50 Prozent 
Diesel und 50 Prozent Benzin-PKWs – beim PKW um einen Faktor 19 höher als bei 
der Bahn. Im Güterverkehr sind die CO2-Emissionen/Tonnenkilometer auf der 
Straße sogar 20-mal so hoch wie auf der Schiene. Auch die Feinstaub und 
Stickoxidemissionen liegen bei der Bahn um eine 10er-Potenz unter jenen des 
PKWs. 
Diese Tatsachen erlauben  – meiner Meinung nach – den Schluss, dass die 
externen Kosten der Bahn auch beim Personenverkehr deutlich unter jenen des 
PKW-Verkehrs liegen.  
Eine Verlagerung auf die Schiene wäre also sinnvoll. Auch sind die hohen 
externen Kosten des PKW-Verkehrs und die großen Vorzüge der Bahn sehr 
einleuchtend. 
 
Exkurs: Die Entwicklung des der Treibstoffsorte Benzin in Relation zum 
öffentlichen Verkehr und den Grundnahrungsmitteln 
In Abbildung 19 ist die Preisentwicklung von Benzin, Bahn- und Straßenbahn, 
Brot und Milch dargestellt. Aus dieser Grafik kann man ablesen, dass die Tarife im 
ÖV in den Jahren 1966 bis 1996 wesentlich stärker als der Benzinpreis gestiegen 
sind.  
Auch das Grundnahrungsmittel Brot hat sich wesentlich schneller als der Preis für 
Normalbenzin verteuert. Lediglich der Milchpreis zog  – aufgrund des EU-Beitritts 





Abbildung 19: Die Preisentwicklung von Benzin, ÖV, Brot und Milch im Vergleich (Daten: STATISTIK 
AUSTRIA (1997)) 
 
Auch seit dem Jahr 1997 sind die Preise für den ÖV deutlich stärker als für 
Normalbenzin gestiegen. So erhöhte sich der Tarif für ein Bahnticket zwischen 
dem Jahr 1997 und dem Jahr 2008 um rund 76,4 Prozent. Im selben Zeitraum 
nahm der Benzinpreis lediglich um rund 60, 8 Prozent zu.55 
 
Lärmbelastung durch Straßenverkehr 
Eine wesentliche Belastung, die Straßenverkehr verursacht, ist Lärm.  
„Lärm ist Schall, der zu einer Beeinträchtigung des seelischen und körperlichen 
Wohlbefindens führen kann.“56 
Nach Angaben des österreichischen Umweltbundesamtes fühlen sich rund 29 
Prozent der Bevölkerung Österreichs in ihren Wohnungen durch Lärm gestört. 
Am häufigsten wurde der Straßenverkehr als Lärmquelle angeführt.57   
Die Lärmbelastung wird subjektiv unterschiedlich wahrgenommen.58 
Verschiedene Schallquellen werden bei gleicher Lautstärke als unterschiedlich 
                                                 
55 Eigene Berechnung auf Basis der aktuellen Preise und STATISTIK AUSTRIA (1997) 
56 STEUBING (1999), S. 27 
57 BMVIT (2007), S. 178 







































































störend empfunden. So wird zum Beispiel Meeresrauschen als weniger störend 
empfunden als der Straßenverkehr. Schall wird in Dezibel (dB) gemessen. Die 
Skala ist logarithmiert und reicht von 0 dB bis 120 dB, wobei Letzteres der 
Schmerzgrenze entspricht.   
Ab einer Belastung von 45 dB(A) durch den Straßenverkehr kann man bei offenem 
Fenster nicht mehr ruhig schlafen.59 Eine Lautstärke über 65 dB(A) führt  über 
einen längeren Zeitraum zu einer Erhöhung des Pulsschlags und Blutdrucks. 
Auch Schlafstörungen und Gehörschäden werden durch Lärm verursacht. 
Lärm behindert ferner die Kommunikation,  reduziert die Konzentrations- sowie 
Leistungsfähigkeit aufgrund der dadurch verursachten Nervosität. Auch Tiere 
werden durch Lärm gestört.  
Das durch ein Fahrzeug60 verursachte Geräusch besteht aus dem Antriebs- und 
dem Rollgeräusch, wobei wegen der Verringerung des Antriebsgeräusches in den 
letzten Jahren das Rollgeräusch ab 30-50 Stundenkilometer überwiegt. Für 
Letzeres sind die Fahrbahn und die Reifen relevant. Die derzeitigen Grenzwerte 
für Rollgeräusche sind durch diverse EU-Richtlinien festgeschrieben. Diese sind 
jedoch zu hoch und fördern den Einsatz von leiseren Reifen nicht. Das deutsche 
Umweltbundesamt schlägt eine einheitliche Obergrenze von 71 dB(A) für PKW-
Reifen vor. Die EU-Richtlinie gesteht Autos mit breiteren Reifen mehr 
Geräuschemissionen zu. 
Der MIV verursacht zudem Schadstoffemissionen. Eine Vielzahl von Schadstoffen 
wird bei der Treibstoffverbrennung emittiert oder entsteht durch Abrieb der 
Reifen,  der Bremsen und des Straßenbelags.61  
 
Emissionen werden entweder direkt wirksam oder in der Atmosphäre chemisch 
umgewandelt. Des Weiteren muss man zwischen flächenwirksamen Emissionen 
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60 Zum Folgenden Vgl.: STENSKE (u. a) (2005) 




und solchen, die mit zunehmender Entfernung vom Emittenten stark abnehmen, 
unterscheiden. Die Schadstoffe belasten die Luft und werden von Mensch und 
Tier aufgenommen. Das Problem hierbei ist, dass die Schadstoffe in geringer Höhe 
über dem Boden freigesetzt werden.62 
Die wichtigsten Abgaskomponenten sind Kohlendioxide, Stickstoffoxide, 
Kohlenmonoxide, Schwefeldioxide, flüchtige Kohlenwasserstoffe und Staub.63  
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Die für die Alpenkonvention maßgebliche Abgrenzung der Alpen reicht vom 
französischen Zentralmassiv im Westen bis zum Wienerwald im Osten. 
Die Alpen sind ein Lebensraum, der von 13 Millionen Menschen bewohnt wird.64  
  
Der Alpenraum umfasst neun Staaten. Insgesamt liegen 43 Regionen und 5800 
Gemeinden in den Alpen. Wenngleich der Lebensraum sehr heterogen ist, gibt es 
dennoch einige Gemeinsamkeiten, welche ich im Folgenden behandeln möchte. 
 
Besonderheiten in Bezug auf Umweltbelastung  
Der Lebensraum der Alpen zeichnet sich unter anderem durch ein sehr labiles 
Ökosystem aus, welches stark auf Umwelteinflüsse reagiert. Die Klimaerwärmung 
wirkt sich beispielsweise in den Alpen viel stärker aus als anderswo, da es hier 
viele endemische Pflanzen und Tiere gibt, welche dadurch vom Aussterben 
bedroht sind. Über die Klimaerwärmung hat der Verkehr indirekte Auswirkungen 
auf den Alpenraum.  
Ferner werden die empfindliche Alpenflora und die Bewohner des Alpenraumes  
durch Schadstoffemissionen belastet. Diese Thematik habe ich jedoch oben schon 
genauer behandelt.  
Bei den Feinstaubemissionen sind Belastungen in inneralpinen Tälern besonders 
stark durch innerregional und lokal ausgestoßene Emissionen bedingt.65 
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Dies unterstreicht auch die Bedeutung von Maßnahmen im Verkehrsbereich auf 
lokaler und regionaler Ebene. 
Durch Inversionswetterlagen wird der Abzug von Schadstoffen aus den Tälern 
blockiert. Infolgedessen kommt zu einer deutlich höheren Gesundheitsbelastung 
in dicht besiedelten Tallagen. Dieser Sachverhalt ist in Abbildung 20 dargestellt. 
 
Abbildung 20: Inversionswetterlagen führen zu erhöhten Schadstoffkonzentrationen in den Tälern 
(Verändert nach: http://www.bund-landeck.de/MVA_Heringen.htm) 
 
Die Lärmbelastung ist in den Alpen aufgrund der Topographie bei gleicher 
Verkehrsstärke viermal stärker als in der Ebene.66 
In Abbildung 21 ist die Ausbreitung des Schalls zu sehen. Der Schall breitet sich 
vor allem hangaufwärts weit aus. Gebiete die darunter liegen werden weniger 
beschallt. 
 
Abbildung 21: Die Ausbreitung des Schalls an hangquerenden Straßen (Quelle: ALPENINITIATIVE 
(2001), S. 3) 
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Zudem wird die Ausbreitung des Verkehrslärms durch Inversionswetterlagen 
begünstigt. Ab einer Entfernung von 50 Metern nimmt die Lärmbelastung bei 
dieser Wetterlage nur mehr sehr langsam ab.67 Lärm pflanzt sich also sehr weit 
fort. 
 
Zum Schutz des Lebensraums der Alpen wurde die Alpenkonvention ins Leben 
gerufen. 
 
Die Alpenkonvention  
Die Alpenkonvention stellt das erste verbindliche Übereinkommen zum Schutz 
der Alpen dar.68  Am 7. November 1991 unterzeichneten alle Alpenstaaten die 
Rahmenkonvention, außer Slowenien und Monaco. Letztere holten die 
Unterzeichnung aber im Jahr 1993 beziehungsweise 1994 nach.69 Auch die 
Europäische Union unterzeichnete im Jahr 1991 die Rahmenkonvention. 
Der Ratifizierungsprozess dauerte jedoch wesentlich länger. Als erstes Land 
ratifizierte Österreich im Jahr 1994 das Papier. Als nächstes folgten noch das 
Fürstentum Liechtenstein und Deutschland. Im Jahr darauf wandelten Slowenien 
und Frankreich die Rahmenkonvention in nationales Recht um. 1998 
beziehungsweise 1999 setzten Schweiz und Italien den Vertrag in Kraft. Lediglich 
Monaco tat dies bisher nicht. 
Der Vertragstext umfasst 14 Artikel. In Artikel 2 wird unter anderem „eine 
ganzheitliche Politik zur Erhaltung und zum Schutz der Alpen“  gefordert. 
Maßnahmen sollen in den Bereichen Bevölkerung und Kultur, Raumplanung, 
Luftreinhaltung, Bodenschutz, Wasserhaushalt, Naturschutz und 
Landschaftspflege, Berglandwirtschaft, Tourismus und Freizeit, dem Bereich 
Verkehr, Energie und Abfallwirtschaft getroffen werden. 
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Auf dem Gebiet des Verkehrs wird angestrebt, die  
„Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf 
ein Maß zu senken, das für Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensräume 
erträglich ist, unter anderem durch eine verstärkte Verlagerung des Verkehrs, insbesondere 
des Güterverkehrs, auf die Schiene, vor allem durch die Schaffung geeigneter 
Infrastrukturen und marktkonformer Anreize, ohne Diskriminierung aus Gründen der 
Nationalität.“70 
 
In der Rahmenkonvention wird im Bereich Verkehr eine Reduktion der 
Belastungen angestrebt. Dies kann durch weniger Straßenverkehr erreicht werden. 
Vor allem auf die Verlagerung des Güterverkehrs auf die Schiene wird hierbei 
explizit hingewiesen.  
 
Die Durchführung des Protokolls Verkehr dauerte sehr lange. Die Schweiz 
scheiterte im Jahr 1995 mit ihrem Vorschlag. Erst im Jahr 2000 wurde das Protokoll 
fertiggestellt.71 
Es wurde von allen Alpenstaaten unterzeichnet; die EU folgte mit der 
Unterzeichnung der Alpenkonvention erst am 12. Dezember 2006. 
Der Vertrag trat nach der Ratifikation von Österreich, Deutschland und dem 
Fürstentum Liechtenstein am 18. 12. 2002 in Kraft. Bis heute haben die Schweiz, 
Italien und Monaco den Vertrag nicht in nationales Recht umgesetzt.72 
 
In der Präambel des Protokolls Verkehr wird darauf hingewiesen, dass dieses 
 „einen entscheidenden Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung sowie zu einer 
Verbesserung der Lebensqualität zu leisten und demzufolge das Verkehrsaufkommen zu 
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reduzieren, die Verkehrsabwicklung in umweltschonender Weise zu gestalten und die 
Effektivität und Effizienz bestehender Verkehrssysteme zu erhöhen“73, hat. 
„Die Vertragsparteien verpflichten sich zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik“74. 
Unter anderem wird auf die Bedeutung einer koordinierten Verkehrspolitik im 
Alpenraum hingewiesen. 
 
Ferner sollen die verschiedenen Verkehrsträger „faire Wettbewerbsbedingungen“ 
vorfinden.  
Die Einbeziehung der externen Kosteneffekte wird gefordert. Die Vertragsparteien 
einigen sich „auf die Umsetzung des Verursacherprinzips und unterstützen die 
Entwicklung und Anwendung eines Berechnungssystems zur Ermittlung der Wegekosten 
und der externen Kosten. Ziel ist es, schrittweise verkehrsspezifische Abgabensysteme 
einzuführen, die es erlauben, auf gerechte Weise die wahren Kosten zu decken.“75  
Dabei soll der Einsatz der umweltfreundlichsten Verkehrsträger und -mittel 
begünstigt werden.76 
Ich denke, dass dieser Punkt besonders wichtig ist. Die konsequente Umsetzung 
dieser Bestimmung führt zu mehr Kostenwahrheit.  
Im Artikel 377 des Protokolls Verkehr wird das Thema „Nachhaltiger Verkehr und 
Mobilität“ erörtert.  
Die Umwelt- und Verkehrspolitik soll den Belangen der Umwelt, Gesellschaft und  
Wirtschaft Rechnung tragen und aufgrund der Topographie insbesondere 
Maßnahmen zur Lärmbekämpfung ergreifen.  
Die Gesundheit der Menschen soll durch den Verkehr nicht gefährdet und die 
Verkehrssicherheit erhöht werden. 
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Die Vertragsparteien haben sich ferner dazu verpflichtet, „nationale, regionale und 
lokale Zielvorgaben, Strategien und Maßnahmen zu entwickeln“78, 
insbesondere dazu, „die verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch eine Kombination 
von ökonomischen Instrumenten, Raumordnungs- und Verkehrsplanungsmaßnahmen zu 
beschränken.“79 
Ein Plädoyer für den ÖV wird in Artikel 9 ausgesprochen. 
„Zur nachhaltigen Aufrechterhaltung und Verbesserung der Siedlungs- und 
Wirtschaftsstruktur sowie der Erholungs- und Freizeitattraktivität des Alpenraumes 
verpflichten sich die Vertragsparteien, die Einrichtung und den Ausbau 
kundenfreundlicher und umweltgerechter öffentlicher Verkehrssysteme zu fördern.“80 
Auch die Öffentlichkeitsarbeit ist im Protokoll Verkehr verankert. Ich denke, dass 
einer guten Informationspolitik in Verbindung mit aktivem Handeln eine hohe 
Bedeutung zukommt.81 
„Die Vertragsparteien unterstützen die Schaffung und Erhaltung von verkehrsberuhigten 
und verkehrsfreien Zonen, die Einrichtung autofreier Tourismusorte sowie Maßnahmen 
zur Förderung der autofreien Anreise und des autofreien Aufenthalts von 
Urlaubsgästen“.82 
 
Auch im Protokoll Tourismus wird auf den Bereich Verkehr Bezug genommen. So 
soll der MIV reduziert und die Erreichbarkeit von touristischen Zentren mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln verbessert werden.83 
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6.) Grundsätzliche Ansätze für die Implementierung nachhaltiger 
Verkehrskonzepte   
 
Ich möchte kurz auf die Herangehensweise zur Etablierung von nachhaltigen 
Verkehrskonzepten eingehen. Die fundamentale Zielsetzung ist es, eine relative 
Attraktivitätssteigerung des ÖV, des Radfahrens und Gehens im Vergleich zum 
MIV zu erreichen. Das kann über negative Anreize für den MIV beziehungsweise 
über positive Anreize für die anderen Verkehrsarten erzielt werden. 
 
Man kann bei der Umsetzung84 von nachhaltigen Verkehrskonzepten drei Aspekte 
unterscheiden.  
Der erste Bereich ist dabei die Verkehrsvermeidung (a). Mit dieser können die 
größten Vorteile in Bezug auf die Verringerung der negativen Effekte des 
Verkehrs erzielt werden.  
Der zweite Bereich betrifft die Verkehrsverlagerung (b) zu den oben angeführten 
nachhaltigeren Verkehrsarten. Im Speziellen bedeutet das eine Verlagerung vom 
MIV auf die Schiene beziehungsweise auf das Gehen und Fahrradfahren.   
Als dritter Aspekt sind Effizienzsteigerungen (c) im MIV zu nennen. Sei es durch 
technologische Verbesserungen oder durch bessere Nutzung der PKWs, wie etwa 
durch Carsharing oder Mitfahrbörsen. 
 
(a) Verkehrsvermeidung 
Wie bereits in Kapitel 3 dargelegt, liegt der Hebel zur Verkehrsvermeidung im 
Bereich der Raum- und Siedlungsentwicklung. Diese muss die bestehenden 
Trends umkehren und eine auf kurze Wege ausgerichtete Siedlungsstruktur 
erzeugen.  
                                                 




Um dieses Ziel zu erreichen, bedarf es einer  
1. Funktions- und Nutzungsmischung  
2. Verdichtung 
3. und der dezentralen Konzentration85. 
 
Die unterschiedlichen Lebensraumfunktionen sollen wieder stärker durchmischt 
werden. Durch eine dichtere Siedlungsstruktur, folglich durch eine höhere 
Bevölkerungsdichte, rücken die verschiedenen Funktionen  räumlich zusammen, 
und die Wege werden verkürzt. 
Es ist jedoch auch darauf zu achten, dass es genügend Freiflächen gibt.86 Eine zu 
starke Verdichtung kann etwa einen Mangel an Erholungsräumen nach sich 
ziehen. Ich meine, dies führt, ebenso wie eine zu disperse Siedlungsstruktur, zu 
einem Ansteigen der externen Mobilität.  
Der dritte wichtige Aspekt ist die dezentrale Konzentration. Unter dieser versteht 
man eine polyzentrische Raumentwicklung, welche die Entwicklung von 
regionalen Zentren anstrebt. In diesen sind die Funktionen Arbeiten, Wohnen, 
Konsum, Freizeit, Ernährung und Bildung integriert. Dadurch wird die externe 
Mobilität stark reduziert und Verkehr vermieden. 87  
Dies stärkt auch die regionale Wirtschaft. So sollte die externe Mobilität schwacher 
Regionen laut Knoflacher auf 15-20 Prozent begrenzt werden, um die Wirtschaft 
innerhalb dieser Regionen zu stärken. 
Eine engere Verflechtung wird auch durch technologische Verbesserungen, 
welche die Emissionen von Gewerbebetrieben senken, ermöglicht. Dadurch 
können Gewerbe und Wohngebiete stärker durchmischt werden.  
                                                 
85 Wenn nicht anders angegeben stammen die Informationen zu diesem Abschnitt aus: 
KANATSCHNIG & FISCHBACHER (2000), S. 35-49 
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Somit werden kurze Wege zur Arbeitsstätte ermöglicht, welche zum Großteil zu 
Fuß oder mit dem Rad bewältigt werden können.  
Wichtig ist auch, die innerregionalen Geschwindigkeiten für den nicht 
motorisierten Verkehr zu erhöhen. Die kleinräumige Geschwindigkeit kann etwa 
durch Verbesserung des Rad- und Fußgängerverkehrs oder der Bevorzugung des 
ÖV erhöht werden. Demgegenüber sollen die Geschwindigkeiten im MIV gesenkt 
beziehungsweise das höherrangige Straßennetz verlangsamt werden. Von dieser 
Verlangsamung kann man infolge der Erreichbarkeitsreduktion auch eine 
Verringerung der Verkehrsleistungen und Reichweiten erwarten. Dies wiederum 
fördert die Bereitschaft zum Verweilen innerhalb der Region. 
Ein mögliches Problem hierbei ist, dass sich die Menschen bereits auf die 
bestehenden Geschwindigkeiten eingestellt haben. Die Reduktion ihres 
Aktionsradius wird also schmerzhafter sein als es die Ausweitung desselben war. 
 
Konkrete Maßnahmen 
Neue Infrastruktureinrichtungen sollten in fußläufiger Entfernung errichtet sein. 
Insbesondere sollten keine Geschäfte mehr an Ortsrändern gewidmet werden. 
Auch die Errichtung großer Shopping-Centren zerstört fußläufige Strukturen und 
verträgt sich nicht mit den Zielen einer nachhaltigen Mobilitätsentwicklung.88 
Bereits bestehende Geschäfte oder Einkaufszentren an Ortsrändern sollten mit 
einer Verkehrserregerabgabe belastet werden, um einen ökonomischen Anreiz für 
die Entwicklung zentralerer und damit betriebswirtschaftlich teurerer, aber 
volkswirtschaftlich günstigerer Standorte zu schaffen. 
Ebenso sollte darauf geachtet werden, dass neue Standorte von Unternehmen nur 
in Gebieten mit Anschlussgleisen angesiedelt werden. 
Im Entwurf über die „Vereinbarung zwischen Bund und Ländern gemäß Art. 15a 
B-VG über Maßnahmen im Gebäudesektor zum Zweck der Reduktion des 
                                                 




Ausstoßes an Treibhausgasen.“ wird in Artikel 4 darauf hingewiesen, dass „auf 
verkehrs- und flächenverbrauchsminimierende Bebauung im Sinne einer Minimierung des 
motorisierten Individualverkehrs [ist] unter Berücksichtigung übergeordneter 
raumordnungspolitischer Zielsetzungen Bedacht zu nehmen“89  ist. 
In den Erläuterungen wird dies noch konkreter erörtert:  
„Zu diesem Bereich können etwa sog. „Ortskernzuschläge“ – also Förderungszuschläge 
bei Wohnungsbau in bestehenden Siedlungsstrukturen – bzw. Förderungen in 
Abhängigkeit an die Anbindung öffentlicher Verkehrsmittel und Radfahrinfrastruktur 
zählen.“90 
 
Darüber hinaus sollte die Wohnbauförderung nur mehr bei einer Anbindung der 
Wohnungen an den ÖV vergeben werden. Der Anschluss soll in fußläufiger 
Entfernung erreichbar sein. Die nächste Busstation ist höchstens 500, die nächste 
Bahnstation nicht mehr als 1000 Meter entfernt.91 Die Haltestellen müssen jedoch 
auch in entsprechender Häufigkeit bedient werden. Als Vorbild kann dabei die 
Mindestsicherung im ÖV  in der Schweiz herangezogen werden.  
Diese schreibt vor, dass in Orten mit einer Einwohnerzahl von 100 bei einer 
Frequenz von durchschnittlich 32 Fahrgästen täglich mindestens vier Kurspaare 
angeboten werden müssen.92 
 
Um den Verkehrsaufwand zu senken und gleichzeitig die soziale 
beziehungsweise kommunikative Komponente der Arbeit aufrecht zu erhalten, 
bietet sich die Einrichtung von Telearbeitszentren an, wo die Angestellten 
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verschiedener Firmen arbeiten.93 Eine einfachere Alternative ist Teleheimarbeit, 
die beispielsweise mit „normaler“ Büroarbeit kombiniert werden kann, um den 
sozialen Kontakt zu den Arbeitskollegen aufrecht zu erhalten. So könnten die 
Angestellten etwa zwei Tage von zuhause und drei Tage im Büro arbeiten. 
 
(b) Verkehrsverlagerung 
Die Reduktion von Geschwindigkeiten im MIV trägt auch zu 
Verkehrsverlagerung bei.  Durch die Tempoverringerung steigt die Attraktivität 
der Bahn, da diese dadurch in puncto Zeitaufwand konkurrenzfähiger wird.  
Aufgrund der oben erwähnten Beschleunigung des Fahrrad- und 
Fußgängerverkehrs und des ÖV verändert sich der Modal Split in die gewünschte 
Richtung.  
Eine höhere Siedlungsdichte ist auch für den Bereich der Verkehrsverlagerung 
wichtig, da diese die sinnvolle Erschließung und Versorgung von Gebieten mit 
ÖV erleichtert, der somit effizienter wird. 
 
Mobilitätsmanagement 
Mobilitätsmanagement erleichtert den Umstieg zwischen den verschiedenen 
Verkehrsträgern sehr. Beispielsweise vereinfachen Park-and-Ride-Anlagen den 
Umstieg vom PKW auf den ÖV. 
Auch die Betriebe sind hierbei ein wichtiger Akteur und können über betriebliches 
Mobilitätsmanagement effizientere Gestaltung von Mobilität forcieren. Dabei ist 
die Entfernung zum Arbeitsplatz, die Verkehrsmittelwahl und der 
Kundenverkehr relevant. Es ist wichtig, Arbeitsplätze in Wohnungsnähe zu 
schaffen. 
Betriebliches Mobilitätsmanagement setzt Anreize im positiven und negativen 
Sinn. Ein Beispiel dafür ist das Modell des Parking Cash-Out, bei dem 
                                                 




Angestellten für einen nicht genutzten Parkplatz ein Bonus in Höhe der Kosten 
des Parkplatzes ausbezahlt wird. 94  
 Das konkrete Beispiel („Umweltfreundlich zur Arbeit“) eines betrieblichen 
Mobilitätsmanagements  wird in Kapitel 8 besprochen.  
Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor sind die von den Menschen praktizierten 
Konsum- und Lebensstile. Wichtig ist es, das Leitbild des Zeitlassens zu 
kommunizieren. 
Es ist von Bedeutung, die grundlegende Auffassung im Bewusstsein der 
Menschen zu verankern, dass man je nach Mobilitätszweck ein adäquates 
Verkehrsmittel wählen soll. 
Die Dienstleistungsorientierung ist sehr wichtig. Leicht verständliche 
Informationssysteme im Bezug auf Fahrpläne, etwa durch die Online 
Fahrplanabfrage der ÖBB beziehungsweise die „Tür-zu-Tür“-Abfrage Scotty, 
erleichtern den Umstieg auf den ÖV. 
Wichtig ist es außerdem, die Entfernung zu den Parkplätzen der Autos, etwa 
durch Sammelgaragen, an die Distanz zur nächsten ÖV-Haltestelle anzupassen.95  
Ferner bedarf es der – von mir weiter hinten genauer untersuchten – Etablierung 
eines attraktiven Taktfahrplans. Insbesondere muss die flächendeckende 
Versorgung mit dem ÖV vorhanden sein, um schnelle Tür-zu-Tür Verbindungen 
zu ermöglichen. Dazu bedarf es ausreichender finanzieller Mittel für den ÖV. 
 
Bewusstseinsbildende Maßnahmen – Vorbilder 
Den  „opinion leaders“ und Meinungsbildnern, wie Politikern, Lehrern und vielen 
mehr, kommt es zu, das Image des Autofahrens zu ändern.96  Die Rolle des Autos 
als Statussymbol, als Symbol für die individuelle Freiheit, muss in das Bild eines 
Zweckobjekts transformiert werden. Es sollte die Entscheidung, eine Strecke mit 
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oder ohne Auto zurückzulegen, von rationalen Motiven97 geleitet werden, und das 
Auto letztlich nur dann eingesetzt werden, wenn 
keine akzeptablen Angebote des ÖV existieren.  
Auch Imagekampagnen des ÖV, wie etwa die 
derzeitige Kampagne der ÖBB, stellen ein 
wichtiges Gegengewicht zu den viel 
großflächigeren Werbeangeboten der 
Automobilhersteller dar.  
Begleitend dazu bedarf es jedoch monetärer 
Maßnahmen, um eine Lenkung des 
Verkehrsverhaltens in die richtige Richtung zu 
unterstützen. 
 
Finanzpolitische Maßnahmen zur Verkehrsverlagerung 
Um den MIV zu reduzieren, bedarf es einer relativen Attraktivitätssteigerung des 
ÖV. Dies kann unter anderem durch eine Verteuerung des MIV umgesetzt 
werden. Es gibt verschiedene Pricing-Maßnahmen, die eingesetzt werden können, 
um das Verkehrsaufkommen zu steuern. Diese wären: 
 Steuern (z.B. Mineralölsteuer (MÖST) oder motorbezogene 
Versicherungssteuer) 
 Abgaben (Normverbrauchsabgabe, Parkraumbewirtschaftung) 
 Benützungsentgelte (Fahrkarten) 
 Mauten (Zeitabhängige PKW-Vignette, Leistungsabhängige PKW-Vignette) 
 Versicherungen 
 Förderungen & Begünstigungen (Pendlerpauschale, Kilometergeld)98 
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dem Auto zu fahren. 
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Die wichtigste Steuer ist die Mineralölsteuer, welche eine fahrleistungsabhängige 
Abgabe ist, das heißt, wer mehr fährt, zahlt mehr. Durch eine Erhöhung der Steuer 
könnte das Verkehrsaufkommen gesenkt werden.  
Betrachtet man die Preiselastizität des Benzinpreises, kommt man bei einem 
Vergleich des 2. Halbjahres 2007  mit dem 1. Halbjahr 2008 zu dem Ergebnis, dass 
die Preiselastizität bei -0,503 liegt.99 Dies bedeutet, ein Preisanstieg von 10 Prozent 
zieht einen Absatzrückgang von rund 5 Prozent nach sich. 
Würde beispielsweise die Mineralölsteuer auf Benzin um fünf Cent erhöht, würde 
der Benzinverbrauch bei konstanten Preisen um weitere 2,4 Prozent zurückgehen. 
Bei den Mauten ist eine leistungsabhängige PKW-Maut zu favorisieren, die im 
Idealfall auch auf Bundesstraßen gelten sollte.   
Umstritten ist hierbei jedoch, wie mit Pendlern umzugehen ist, die keine 
Alternative zum Auto haben.100  
 
Das bestehende Pendlerpauschale begünstigt jedoch bereits heute die mittleren 
und höheren Einkommensklassen, wie in Abbildung 27 dargestellt. Im Jahr 2004 
wurden dafür rund 490 Millionen Euro aufgewendet.  
                                                 
99 Eigene Berechnungen auf Basis der Wochendurchschnittswerte des Benzinpreises im 1. Halbjahr 
2007 und 2008 
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100 So vertritt die Arbeiterkammer die Position, dass die Abschaffung des Pendlerpauschales sozial 





Abbildung 23: Pendlerpauschale differenziert nach Einkommensklassen und deren Anteil an den 
Aufwendungen für das Pendlerpauschale (Daten aus: Anfragebeantwortung des BMF auf die 
Parlamentarische Anfrage zur Pendlerpauschale (2006)) 
 
Das Pendlerpauschale sollte abgeschafft werden und das Geld in den Ausbau des 
Regionalverkehrs investiert werden. Nur für Personen mit niedrigem Einkommen, 
die zudem keine Alternative zum Auto haben, sollte es in der Übergangsphase 
eine Förderung geben. 
Auch das Kilometergeld ist in der bestehenden Form kontraproduktiv, um den 
Verkehr von der Straße auf die Schiene zu verlagern. 
Dazu ein Beispiel: Fährt man beruflich von Wien nach Salzburg, so bekommt man, 
falls man diese Strecke mit der Bahn zurücklegt, das Bahnticket erstattet, also 71 
Euro. Legt man diese Strecke mit dem Auto zurück, so erhält man ein 
Kilometergeld von 126 Euro oder 42 Cent pro Kilometer.101 Die durchschnittlichen 
Kosten sinken jedoch bei höherer Kilometerzahl. Bei einer Fahrleistung von 30.000 
Kilometern hat man dadurch ein erhebliches Zusatzeinkommen, welches zudem 
steuerfrei ist.102  
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Kilometergeld sollte – meiner Meinung nach – nur mehr für ÖV, Radfahren und 
Gehen ausbezahlt werden, um die Dienstfahrten vom MIV auf die anderen 
Verkehrsarten zu verlagern. 
 
Exkurs: Die LKW-Maut und die preisliche Auswirkung 
In der Diskussion um eine höhere LKW-Maut wird stets das Gegen-Argument 
geliefert, dass die Verbraucher diese Kosten schlussendlich zu tragen hätten. Der 
Anteil der Transportkosten macht bei Gütern jedoch lediglich 1,5 Prozent aus. 
Eine flächendeckende Bemautung würde die Kosten folglich lediglich um 0,14 
Prozent erhöhen, wobei das Bauwesen mit 0,92 Prozent am stärksten betroffen 
wäre. Die Nahrungspreise, welche besonders für die unteren 
Einkommensschichten relevant sind, würden sich lediglich um 0,09 Prozent 
verteuern.103 
In Stadtgebieten wäre zudem die Einführung einer Citymaut ratsam. Das Vorbild 
London ist dazu nur bedingt geeignet, da es aufgrund der Größe nicht mit den 
österreichischen Städten vergleichbar ist. 
 
City-Maut-System in Graz  
Für Graz gibt es bereits genauere Analysen über die Auswirkungen der 
Einführung eines City-Maut-Systems104, weswegen ich Kosten und Erfolge eines 
solchen Systems nun behandeln möchte.  
Der Aufwand für die City-Maut würde 12,1 Millionen Euro betragen. 
Demgegenüber stünden eingesparte Kosten von 100,5 Millionen Euro. Die 
Verbesserungen sind in der folgenden Grafik dargestellt.   
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Abbildung 24: Vorzüge einer City-Maut in Graz (Quelle: VCÖ (2007), S. 31) 
 
Es zeigen sich besonders bei den Reisezeiten und Emissionen starke Rückgänge. 
Die Einführung eines City-Maut-Systems in Graz wäre also von Vorteil. Auch in 
anderen österreichischen Städten wäre eine Einführung sinnvoll. 
Parallel beziehungsweise wirksamkeitserhöhend zur City-Maut können die 
Parkgebühren eingesetzt werden. Wichtig ist hierbei, dass Parken zu 
unterschiedlichen Zeiten unterschiedlich viel kostet. Die zu zahlenden Beträge 
sollten zeitlich gestaffelt sein. In Wien beispielsweise ist die Verkehrsbelastung 
etwa um 16 Uhr am höchsten. Also sollten Parkgebühren und City-Durchfahrten 
zwischen 16 und 18 Uhr am teuersten sein. So variiert in London beispielsweise 
die Parkgebühr zwischen 1,5 und 11,9 Euro Stunde. 
 
Es wäre sinnvoll, den ÖV mit den so eingesparten und eingenommenen Geldern 
auszubauen und günstiger zu machen. Billige Tickets steigern zwar die Nutzung, 
neben dem Preis gilt es jedoch noch einige andere Faktoren zu berücksichtigen. 
Beim Benützen eines öffentlichen Verkehrsmittels fallen nämlich unterschiedliche 
Kosten an, die Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben und leicht 
vernachlässigt werden können.  
Eine Extremvariante ist der Nulltarif. Dieser ist allenfalls in Städten sinnvoll. Ich 
denke, dass einem Ausbau des ÖV bei gleichzeitiger Vergünstigung der Preise für 




Empirische Untersuchungen zeigen ein etwas differentes Bild. Bei einer Befragung 
in Deutschland bezüglich der Kriterien für einen guten beziehungsweise 
schlechten Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) belegten Pünktlichkeit, 
Taktfrequenz und das Verhalten des Personals die ersten drei Plätze.105 Auf  Platz 
vier landeten die Netzdichte und der Ticketpreis. Bei der Frage, was im ÖPNV 
besonders wichtig ist, wurde der Preis nur an die achte Stelle gereiht.106  
In der Schweiz, wo das Preisniveau im ÖV in etwa gleich hoch wie in Österreich 
ist107, geben 77,4 Prozent der Befragten an, dass tiefere Preise die Attraktivität des 
ÖV steigern würde. Mehr Verbindungen pro Stunde sind 57,6 Prozent der 
Personen wichtig.108  
Der Preis spielt also zwar zweifellos eine wichtige Rolle, ist jedoch nicht das 
dominante Kriterium, mit dem sich Fahrgastzahlen erhöhen lassen. 
Ich denke, es ist wichtig, den ÖV für alle günstiger zu machen, und nicht, 
einkommensschwächere Gruppen zu bevorzugen. Das Ziel ist, eine größere 
Ausgewogenheit der ÖV-Benutzer zu erreichen und das Image des ÖV dadurch 
langfristig zu steigern. 
Für Menschen mit Behinderung, für ältere Menschen sowie für Kinder und 
Jugendliche sollte es jedoch, wie ich finde, weiterhin günstige Angebote geben. 
Ich halte die derzeit angedachte Einführung eines Österreich-Tickets, welches für 
den gesamten ÖV in Österreich gilt, für einen sehr wichtigen Schritt. Ein Preis von 
1490 Euro im Jahr für Erwachsene, 990 Euro für junge Menschen  und 1190 Euro 
für Pensionisten ist zudem sehr günstig. Ferner erleichtert ein Pauschalticket die 
Benutzung der öffentlichen Verkehrsmittel und erspart dem Kunden Zeit beim 
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Ticketkauf und Tarifinformation. Demgegenüber liegen die durchschnittlichen 
Kosten eines PKW (exklusive Wertverlust) bei rund 3372 Euro pro Jahr.109 
Der Ausbau des ÖV ist für einkommensschwächere Schichten besonders wichtig 
und vergünstigt die Mobilität. 
Eine weitere gute Möglichkeit ist die Einführung einer Mobilitätskarte.110 Ein 
solches System wird seit dem Jahr 2007 in einem Pilotprojekt in den Niederlanden 
erprobt, und im Laufe des Jahres 2008 flächendeckend in den ganzen 
Niederlanden verfügbar sein. Die Karte ermöglicht die Benutzung aller 
öffentlicher Verkehrsmittel. Die Kosten werden von der Karte abgebucht. Ebenso 
wie Geld können Zeitkarten auf die Karte aufgebucht werden. 
 
Best-Practice: Das Vorbild Schweiz und das Projekt Bahn 2000  
In der Nachkriegszeit zeigt sich in der Schweiz dasselbe Bild111 wie im übrigen 
Europa. Massiven Investitionen in Straßeninfrastruktur stehen geringe 
Investitionen in die Bahn gegenüber. Es kommt zu Änderungen der 
Siedlungsstrukturen. 1970 wird knapp 6-mal soviel Geld in den Straßenverkehr 
investiert wie in die Bahn. 
Das Bewusstsein für die Bahn beziehungsweise der Schattenseiten des 
Automobilverkehrs wird ab 1970 allmählich stärker. Es zeigt sich, dass die 
Nachfrage nach schnellen und direkten Verbindungen da ist. Basierend darauf 
wird 1977 von der Gesamtverkehrskommission nach 6 Jahren Arbeit, die 
Errichtung von neuen Eisenbahntransversalen zwischen Genfer- und Bodensee 
und Basel und Olten gefordert. Die Idee einer wettbewerbsfähigen Bahn war 
lanciert. 
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Nach Protesten peripherer Regionen wird das Projekt dahingehend überarbeitet, 
dass es auch den Ansprüchen dieser Regionen genügt. Die Eckpunkte des 
überarbeiteten Projektes sind:  
 Kürzere Reisezeiten 
 Ein dichterer Fahrplan 
 Streckenausbauten 
 Vier Neubaustrecken 
 Neue Züge 
 Bahnhofsmodernisierung  
Das Kernelement der Bahnreform ist die Einführung eines Taktfahrplans zwischen 
den Knotenbahnhöfen. Die Fahrt zwischen zwei Knoten musste dazu auf unter 
eine Stunde reduziert werden. Dies ermöglicht wenig Zeitverlust beim Umstieg. 
Die Züge kommen knapp vor der halben beziehungsweise vollen Stunde an und 
verlassen den Bahnhof kurz nach der halben Stunde. Es geht also nicht primär um 
die schnellste Geschwindigkeit zwischen zwei Knotenbahnhöfen, sondern um 
eine perfekt abgestimmte Fahrzeit. Nichtsdestoweniger mussten die Fahrtzeiten 
zwischen den Knotenbahnhöfen dazu verkürzt werden, was Streckenausbauten 
und Neubaustrecken nötig machte. In der folgenden Grafik ist die Reisedauer 





Abbildung 25: Fahrzeit zwischen den wichtigen Knotenpunkten (WILDENER (2004), S. 33) 
 
Der Fokus lag, um das nochmals zu verdeutlichen, in einem möglichst effizienten 
Gesamtsystem und nicht auf schnellstmöglichen Transversalen.  
Heute ist der Halbstundentakt die Regel. 
Eine wichtige Erkenntnis dieses Projektes ist die teilweise selbsttragende 
Finanzstruktur dieser Maßnahmen.  
Eine Problemstellung, die jedoch durch dieses Projekt gelöst werden sollte, war, 
ausreichende Kapazitäten zu schaffen, um eine Verlagerung des MIV 
beziehungsweise des Güterverkehrs auch in größerem Ausmaß zu bewältigen. 
Um das zu vollbringen, verkehrt die Bahn teilweise im Zwei-Minutentakt, was 
einzigartig in Europa ist.112 Durch den Einsatz von Doppelstockwaggons gelang es 
zudem, die Kapazität zu erhöhen. 
Ein wesentlicher Erfolgsfaktor der Bahnoffensive insgesamt ist die schnellere 
Verbindung von Tür zu Tür, die auch häufig verkehrende Bahnzubringer, wie 
Bus, beinhaltet. Auch die Akzeptanz der Bevölkerung für das Projekt war 
aufgrund der direkten Demokratie in der Schweiz vorhanden, wenngleich es 
dennoch einige Konflikte um die Trassenführung beziehungsweise mit den 
                                                 




Eigentümern gab. Begleitend zum Ausbau wurden Lärmschutzmaßnahmen 
errichtet.113 
In den 90er-Jahren stand bei der Schweizer Bahn aber auch ein anderes 
Großprojekt am Plan. Die neuen Alpen Transversalen (NEAT) durch Lötschberg 
und Gotthard. Die Finanzierung der Kosten von 30 Milliarden Franken war jedoch 
zunächst schwierig. Durch die Einführung einer leistungsabhängigen 
Schwerverkehrsabgabe, die den Fonds, der zur Finanzierung von 
Infrastrukturausgaben des ÖV dient, zu 55 Prozent deckt, wurde die Finanzierung 
maßgeblich unterstützt. Auch die NEAT mussten in einer Volksabstimmung erst 
bestätigt werden, was 1998 geschah. Das Projekt dient vorwiegend dem 
Alpentransit, für Passagier- und Frachtverkehr. Obwohl die Schweiz nicht EU-
Mitglied ist, bedarf es einer Übereinkunft mit der Europäischen Union. Im 
Gegenzug zur Einführung der Abgabe muss das Limit für LKWs von 28 auf 40 
Tonnen erhöht werden. Die leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe tritt im 
Jahr 2001 in Kraft. 
Die Querfinanzierung der Bahn durch den Güterverkehr ist ein sehr gutes 
Instrument, um genügend Finanzmittel für den Ausbau des ÖV bereitstellen zu 
können und einen Anreiz für die Verlagerung von der Straße auf die Schiene zu 
setzen. Das zeigt sich besonders stark, wenn man den alpenquerenden 
Güterverkehr in der Schweiz betrachtet. Es werden rund zwei Drittel der Güter 
mit der Bahn transportiert. 
Durch die Schwerverkehrsabgabe wird auch der Personenverkehr gefördert, da 
das Netz durch Investitionen verbessert wird. 
In der Schweiz gibt es zudem ein Generalabo, das die Benützung aller öffentlichen 
Verkehrsmittel zum Preis von 3100 Franken jährlich ermöglicht. Dies erleichtert 
die Nutzung des ÖV und fördert diese. Heute gibt es in der Schweiz 400.000 
Generalabos. 
                                                 




Zudem gibt es in der Schweiz das sogenanntes Halbtaxabo, dass im Gegensatz zur 
Vorteilscard in Österreich, die Nutzung von Bahn und Bus zum Halbpreis. Dieses 
Angebot finde ich deshalb besonders gut, da es zum einen den ÖV deutlich 
vergünstigt, zum anderen auch leistungsabhängig ist. 
 
(c) Effizienzsteigerung des MIV 
Straßenverkehr durch Tempolimits effizienter abwickeln 
Auf Österreichs Straßen gelten heute die Tempolimits 130 auf Autobahnen und 100 
auf Freilandstraßen. Die Motoren von PKWs arbeiten jedoch üblicherweise  bei 
einer Geschwindigkeit von 50 bis 80 km/h am effizientesten. 
Durch Tempolimits können große Treibstoffeinsparungen generiert werden. So ist 
der Treibstoffverbrauch bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h um rund 25 
Prozent geringer als bei einer Geschwindigkeit von 130.114  
Auf Freilandstraßen reduziert eine Temporeduktion von 100 km/h auf 80 km/h die 
CO2-Emissionen um zehn Prozent.115 Der volkswirtschaftliche Nutzen übersteigt 
dabei die Kosten der Geschwindigkeitsreduktion um das 2,5-fache.116 
Insgesamt senken Tempolimits von 110 km/h auf der Autobahn beziehungsweise 
80 km/h auf den Freilandstraßen die CO2-Emissionen um 1,5 Millionen Tonnen.117 
Ein wesentlicher Aspekt für die Wirksamkeit von 
Geschwindigkeitsbeschränkungen ist die Kontrolle derselben. Verstärkte 
Überprüfungen, wie der flächendeckende Einsatz der Section Control, erhöhen die 
positiven Auswirkungen der Tempolimits. So tragen diese zu einer besseren 
Klimabilanz des Verkehrs bei.  
Sie sind also eine einfache und schnell wirksame Maßnahme, um Verbrauch und 
Emissionen zu senken. In der folgenden Grafik ist der Zusammenhang zwischen 
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Energieverbrauch und Geschwindigkeit dargestellt. Diese zeigt den exponentiellen 
Anstieg des Luftwiderstands bei zunehmender Geschwindigkeit. Dahingegen 
steigt der Rollwiderstand mit wachsender Geschwindigkeit nur langsam an. 
 
Abbildung 26: Der Luftwiderstand steigt bei höheren Geschwindigkeiten stark an (Quelle: QAED (2008), 
S. 3) 
 
In der Schweiz und in Österreich gibt es Schulungen zum Spritsparen. In der 
Schweiz ließ sich der Treibstoffverbrauch durch diese um bis zu 17 Prozent 
senken.118 Bei einem Simulatorkurs wurde dabei gezeigt wie durch richtiges 
Schalten, vorausschauende Fahrweise und niedertouriges Fahren Sprit gespart 
werden kann.  
Erwähnenswert ist, dass unter Berücksichtigung dieser Regeln sich auch die 
Fahrzeit um ein Prozent verringerte. 
Ferner ist es wichtig die Mitnahme von unnötigem Gewicht zu vermeiden und 
Dachaufbauten – die den Luftwiderstand erhöhen – nur wenn notwendig am 
Auto zu belassen. 
Im Alltag erscheint mir also eine Verbrauchsreduktion von zehn Prozent 
realistisch.  
                                                 




Gleichzeitig reduziert sich bei geringeren Geschwindigkeiten die Lärmbelastung 
deutlich: So sind PKWs bei 100 km/h genauso laut wie die doppelte Anzahl an 
PKWs bei 80 km/h.119 
Eine weitere Möglichkeit die Lärmbelastung des Straßenverkehrs zu senken ist die 
Verwendung von grobporigem Asphalt, welcher die Lärmbelastung der PKWs 
um rund 8 DB senkt.120 Ein weiterer positiver Aspekt dieses Asphalts ist, dass 
Wasser schneller abfließt; die Vereisungsgefahr sinkt. 
 
Technische Innovation zu effizienteren Autos 
Technische Innovationen tragen dazu bei, bestehende MIV effizienter und 
umweltschonender zu gestalten. Dabei kommt – meiner Meinung nach –
insbesondere dem elektrischen Antrieb und dem Elektroauto besondere 
Bedeutung zu.  
Die Vorzüge des Elektroautos liegen darin, dass diese sehr leise sind und keine 
Schadstoffe emittieren, und damit zwei wesentliche Nachteile der fossil 
betriebenen Autos wettmachen.121 
Elektroautos sind zudem energieeffizienter als diesel- oder benzinbetriebene 
Autos, da der Wirkungsgrad von Elektromotoren wesentlich höher ist als jener 
konventioneller Antriebe ist.  
Eine wesentliche Bedeutung kommt dabei der Stromerzeugung aus erneuerbarer 
Energie zu. Diese ist eine wesentliche Voraussetzung für die bessere 
Umweltverträglichkeit von Elektroautos. 
Ich vertrete die Auffassung, dass der Einsatz von Elektrofahrzeugen 
beispielsweise für Taxis besonders effektiv ist, da diese kurze Strecken 
zurücklegen und auch ausreichend Standzeiten zum Aufladen von Batterien 
haben. 
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Verbesserung durch Erhöhung des Besetzungsgrad 
Der Besetzungsgrad122 eines durchschnittlichen PKW liegt bei 1,19 Personen.123 
Auch neue Mobilitätsangebote, wie etwa Carsharing und Fahrgemeinschaften, 
können den Verkehr umweltverträglicher machen. Hierbei bedarf es – so denke 
ich – jedoch auch bewusstseinsbildender Maßnahmen, welche die emotionale 
Bindung der Menschen an das Auto reduzieren. Im Bezug auf seine Rolle als 
intimer Rückzugsraum muss dabei umgedacht werden. Diese emotionale Bindung 
beschreibt unter anderem Erwin Ringel in seinem Aufsatz „Die Seele des 
österreichischen Autofahrers“.124 
Meiner Meinung nach kommt es infolge des derzeit hohen Ölpreises jetzt 
allmählich zu einem Umdenken. Die ersten Belege für diese Entwicklung sind, 
dass nun wieder mehr Kleinwagen gekauft werden125 und, dass der Autobestand 
teilweise sinkt. So verringerte sich die Anzahl der Autos in Wien zwischen 2006 
und 2007.126   
 
Carsharing 
Unter Carsharing versteht man eine gemeinschaftliche Autonutzung. Anders als 
bei Mietautos ist diese auch stundenweise möglich. Durch die Mitgliedschaft bei 
einer Carsharing-Organisation ist die Zugänglichkeit zu einem Auto einfacher als 
bei einem Mietwagen.  In der Schweiz ist diese Form der Autonutzung 
mittlerweile sehr gut ausgebaut. Derzeit hat der Carsharing-Anbieter „Mobility 
Carsharing“ dort bereits 60.000 Kunden, weshalb ich die Vorteile anhand dieses 
Beispiels erläutern möchte.127 
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Ein positiver Aspekt ist die Erhöhung des Besetzungsgrades. Bei Nutzung für 
private Zwecke liegt er durchschnittlich bei zwei Personen.  
Ein weiterer Vorteil ist, dass sich die Jahresfahrleistung von Kunden, die mit 
einem Carsharing-Auto unterwegs sind, reduziert, da diese häufiger kein 
Privatauto haben. So leben rund 69 Prozent der Privatkunden in Haushalten ohne 
Auto. Das ist deutlich weniger als im Landesschnitt.128  
Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass die Flotte sparsamer als die im Landesschnitt 
eingesetzten Autos ist; 2005 rund 16 Prozent sparsamer, als die im Vergleichsjahr 
gekauften Neuwagen.129 
Gleichzeitig benützen Mitglieder von „Mobility Carsharing“ häufiger die 
öffentlichen Verkehrsmittel. So besitzen mehr als 70 Prozent der Nutzer ein 
Generalabo.130 Carsharing begünstigt also auch die kombinierte Mobilität. 
 
Fahrgemeinschaften und Mitfahrbörsen 
Auch Fahrgemeinschaften erhöhen den Besetzungsgrad der PKW und verringern 
damit den PKW-Verkehr.  
Ich möchte dazu die Plattform Compano, die Fahrgemeinschaften organisiert, als 
Beispiel behandeln.131 Auf dieser Plattform kann man Mitfahrgelegenheiten für 
eine bestimmte Strecke suchen beziehungsweise anbieten, jemanden 
mitzunehmen. Der Beifahrer hat eine Benzinpreisbeteiligung zu entrichten. Der 
Lenker darf diesem jedoch aus rechtlichen Gründen keinen Anteil an den 
Fixkosten verrechnen. 
Um die Kosten gerecht aufzuteilen, ist es also von Vorteil, wenn sich zwei 
Fahrzeughalter abwechseln, da sich dann die Kosten gleichmäßig zwischen den 
beiden verteilen. 
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Ein Problem der Fahrgemeinschaften ist, dass beide Parteien von einem 
Ausgangspunkt zum selben Ziel fahren müssen. Privat organisierte 
Fahrgemeinschaften können Abhilfe schaffen, indem man sich an einem von 
beiden oder mehreren Menschen gleich weit entfernten Ort trifft, von dem dann 
gemeinsam zum entsprechenden Zielort gefahren wird. 
Ein Vorteil der Mitfahrbörse Campano ist, dass diese die Zielgruppe der 
Autofahrer zugleich über mögliche Alternativen im ÖV informiert; so wird das 






7.) Die Rolle des Verkehrs in der Europäischen Union 
In der europäischen Verkehrspolitik wird besonders dem Güterverkehr ein großer 
Stellenwert zugewiesen. Ich möchte mich auf die für den Personenverkehr 
relevanten Aspekte konzentrieren. 
Auf europäischer Ebene ist das Verkehrskommissariat der Europäischen 
Kommission für die europäische Verkehrspolitik beziehungsweise der 
Erarbeitung von Vorschlägen für dieselbe verantwortlich. Für die Umsetzung der 
Vorschläge sind das Parlament und der Ministerrat verantwortlich. 
Ein großes Problem bei der Umsetzung von Maßnahmen auf Ebene der 
Europäischen Union stellen die verschiedenen Interessen von nunmehr 27 
Ländern dar. 
Ferner gibt es einflussreiche Lobbys, wie beispielsweise die Automobilindustrie, 
die Restriktionen des MIV blockieren. So wurde auf Druck von Angela Merkel 
dieses Jahr die Herabsetzung der zulässigen CO2-Emissionen von PKWs auf 120 
Gramm CO2/Kilometer vom Jahr 2012 auf das Jahr 2015 verschoben.132 Diese Werte 
beziehen sich auf die Flottendurchschnittswerte der einzelnen Hersteller. Im 
September hat der Umweltausschuss im EU Parlament die Umsetzung einer CO2-
Obergrenze von 130 Gramm für das Jahr 2012 bekräftigt.133 Ich denke, dass dies 
ein Signal für einen größeren Einfluss der Umweltlobby sein könnte. 
Ein weiterer wichtiger Aspekt ist das Grundprinzip des freien Waren- und 
Güterverkehrs, welches die Europäische Union nicht antasten will.  Dabei sind es 
jedoch insbesondere Maßnahmen, die den LKW-Verkehr verteuern, die in der EU 
nicht möglich sind. Deshalb existiert noch immer eine Wegekostenrichtlinie, die 
lediglich erlaubt, die für die Errichtung und Erhaltung einer Verkehrsinfrastruktur 
anfallend Kosten zu verrechnen, aber keinerlei Umschichtungen zwischen den 
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unterschiedlichen Verkehrsträgern ermöglicht. Beispielsweise darf der 
Bahnausbau nicht durch eine Erhöhung der LKW-Maut forciert werden. 
Ausgenommen davon sind Sondermautstrecken, auf denen ein Zuschlag von 25 
Prozent auf die Maut möglich ist. Die bestehende Wegekostenrichtlinie verhindert 
aber auch die – in Kapitel 6 genauer erörterte – Finanzierung eines Bahnausbaus 
durch Einnahmen aus dem LKW-Verkehr. 
 
Die Wegekostenrichtlinie betrifft jedoch nur Nutzfahrzeuge, das heißt, für PKWs 
kann ohne Weiteres eine höhere Maut verlangt werden. 
Die Bedeutung des Verkehrswesens in wirtschaftlicher Hinsicht wird im 
Weißbuch zur europäischen Verkehrspolitik betont. Es wird darauf hingewiesen, 
dass der Verkehrssektor zehn Prozent des Bruttoinlandsprodukts der 
Europäischen Union erwirtschaftet.134  
Zum Zweiten wird im Vorwort auf die Rolle von Schiff und Bahn hingewiesen. Es 
bedarf neuer Grundsätze der Tarifgestaltung; diese sollen unter anderem 
umweltfreundliche Verkehrsträger  fördern.  
Die Verkehrsengpässe nehmen innerhalb der Europäischen Union immer größere 
Ausmaße an. Tägliche Staus gibt es auf zehn Prozent des Straßennetzes, Engpässe 
auf 20 Prozent des Bahnnetzes. Eine rasche Verlagerung von Straße auf Schiene ist 
also mit sehr hohem Mitteleinsatz verbunden.  
Die Strukturausgaben für die Verkehrsinfrastruktur der Europäischen Union 
entsprechen diesem Ziel jedoch nicht. Es wurden lange Zeit stets mehr Mittel in 
den Straßenverkehr als in den Eisenbahnverkehr investiert. 
Eine Ausnahme davon bilden die Mittel für die transeuropäischen Netze, die stets 
zu einem Großteil dem Bahnverkehr zugute kamen. 
Die Strukturausgaben der Europäischen Union, müssen also, den Zielen 
entsprechend, in wesentlich größerem Ausmaß für den ÖV ausgegeben werden. 
                                                 





Das Weißbuch postuliert das Ziel, die Verkehrsträgeranteile auf dem Niveau des 
Jahres 1998 konstant zu halten. Dies bedeutet, dass ein Großteil des 
Verkehrswachstums auch vom Straßenverkehr getragen wird. Man strebt nicht 
einmal an, den „fiktiven“ Anstieg durch andere Verkehrsträger zu bewältigen 
oder das Gesamtverkehrsaufkommen gar zu verringern. Dieses Ziel scheint mir 
also nicht sehr ambitioniert zu sein und ist wohl auch auf die große wirtschaftliche 
Bedeutung des Verkehrssektors und die Einflussnahme der Lobbys 
zurückzuführen. Gleichbleibende Anteile gewährleisten eine Zufriedenstellung 
der Lobbys und sichern diesen (insbesondere der Frächter- und Automobillobby) 
ihr Wachstum. 
Zur Umsetzung der Ziele stützt sich das Weißbuch auf ein Maßnahmenbündel aus 
Tarifierung, Revitalisierung anderer Verkehrsträger als des Straßenverkehrs und 
gezielte Investitionen in das transeuropäische Netz.  
Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass auf nationaler und lokaler Ebene 
kohärente Maßnahmen in unterschiedlichen Bereichen, wie etwa der 
Raumordnung, ergriffen werden sollen. 
 
Insgesamt enthält das Weißbuch 60 Vorschläge für Maßnahmen, die auf 
Gemeinschaftsebene getroffen werden sollten. Zur Wiederbelebung des 
Schienenverkehrs wird insbesondere für den internationalen Personenverkehr ein 
stärkerer Wettbewerb der Eisenbahngesellschaften als zielführend erachtet. Die 
Liberalisierung des Personenverkehrs ab 2010 wurde von dem Europäischen 
Parlament am 18. 1. 2007 beschlossen.  
Die Gefahren einer Liberalisierung liegen – meiner Meinung nach – darin, dass 
unrentable Strecken nicht mehr betrieben beziehungsweise Bahnstrecken durch 
Buslinien ersetzt werden. Dies verlängert die Reisezeiten und senkt die 




europäische Schienennetz stark. Die Liberalisierung ist nicht geeignet, diesen 
Prozess aufzuhalten.  
Die angestrebte bessere Ausgewogenheit der unterschiedlichen Verkehrsträger 
wurde beziehungsweise wird durch Verabschiedung wesentlicher 
Rechtsvorschriften zu erreichen versucht.  
Die Strecken der TEN (Transeuropäische Netze) sind der einzige Bereich, wo dem 
Ausbau des Personenverkehrs auf der Schiene Rechnung getragen wird. Hier geht 
es zum Einen um Fernverbindungen, zum Anderen werden sehr teure Tunnel 
geplant, die aufgrund langer Bauzeiten erst sehr spät zum Tragen kommen, in der 




Im Jahr 2006 wurde die sogenannte Straßengebührenrichtlinie verabschiedet, 
welche die entfernungsgebundenen Gebühren für die Finanzierung von 
Infrastrukturen ermöglicht.135 Diese gilt für LKWs ab zwölf Tonnen zugelassenem 
Höchstgewicht, darf jedoch auch bei Fahrzeugen ab 3,5 Tonnen Gesamtgewicht 
angewandt werden.136 Eine Differenzierung nach Tageszeit und Emission der 
Fahrzeuge ist möglich. Eine sogenannte Querfinanzierung ist im Ausmaß eines 
Aufschlags von 25 Prozent bei Vorhaben von europäischem Interesse erlaubt, 
sonst ist der Mautaufschlag in sensiblen Regionen mit 15 Prozent begrenzt.  
Im Juli 2008 wurde ein Entwurf einer neuen Wegekostenrichtlinie präsentiert. 
Dieser berücksichtigt jedoch lediglich die durchschnittlichen externen Kosten in 
den europäischen Ländern und trägt den regionalen Unterschieden keine 
Rechnung. Zudem besteht ein Akkumulierungsverbot, das heißt, außer den 
Gebühren, die Errichtung und Erhaltung abdecken, dürfen lediglich Gelder bis 
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zur festgelegten Obergrenze eingehoben werden. Auch auf derzeitigen 
Sondermautstrecken dürfen lediglich diese Kosten eingehoben werden.137 
 
Eine sehr wichtige Rolle spielt die EU zur Eindämmung des Flugverkehrs. Der 
Flugverkehr ist gegenüber anderen Verkehrsträgern in der gesamten EU 
steuerlich stark begünstigt. Die Fluglinien werden durch steuerlich nicht 
belasteten Treibstoff, das Kerosin, gefördert. Ferner fällt für Flugtickets keine 
Mehrwertsteuer an. Änderungen der Besteuerung können nur auf europäischer 
Ebene umgesetzt werden. Dies schafft mehr Kostenwahrheit im Flugverkehr und 
ist daher anzustreben. 
Auch im Bereich der Mineralölsteuersätze ist eine Harmonisierung von Vorteil.138  
In Abbildung 26 sind die MÖST-Sätze in den verschiedenen Alpenstaaten 
dargestellt. 
 
Abbildung 27: Mineralölsteuer/Liter  in den Alpenstaaten im Vergleich (Daten: OECD (2008)) 
 
Man kann im Diagramm erkennen, dass die Mineralölsteuer in Österreich im 
Vergleich zu den anderen Alpenstaaten relativ niedrig ist.  
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Dies führt zu einem starken Tanktourismus, der etwa 27 Prozent des 
österreichischen Treibstoffabsatzes ausmacht.139 
Um den Tanktourismus, der auch für das deutliche Ansteigen des Transitverkehrs 
auf der Brennerroute mitverantwortlich ist, zu verringern, ist ein Anheben der 
Mineralölsteuer von Diesel von derzeit 34,7 Cent zumindest auf das Niveau von 
Italien, also rund 42 Cent, besser jedoch auf das Niveau von Deutschland und der 
Schweiz, also auf 47 beziehungsweise 48 Cent, ratsam.  
Eine Angleichung auf das Niveau der Schweiz würde den Tanktourismus 
reduzieren. Besonders stark ist der Tanktourismus im LKW-Verkehr ausgeprägt. 
Aufgrund geringerer Maut und niedrigerer Treibstoffpreise nehmen rund 290.000 
LKWs einen Umweg von mehr als 120 Kilometer in Kauf und fahren über den 
Brenner anstatt über den St. Gotthard.140  
Darüber hinaus würde die Binnennachfrage zurückgehen. Bei einem Anheben der 
MÖST auf 48 Cent auf Diesel und konstanten Rohstoffpreisen würde der Absatz 
bei Diesel-PKWs um rund 6,4 Prozent zurückgehen. 
Die Besteuerung dieser Treibstoffsorte liegt in der Schweiz – europaweit 
einzigartig – über der Steuer auf Benzin, was auch dieselbetriebene LKWs stärker 
belastet.141 
Ein zweiter wichtiger Bereich sind Steuern auf Erwerb und Zulassung von PKWs. 
Ein Vergleich der Kraftfahrzeug- und Zulassungssteuer ist in Abbildung 25 
dargestellt. 
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Abbildung 28: Kraftfahrzeug und Zulassungssteuer (Daten: DIW BERLIN (2005), S. 36.) 
 
Hier zeigt sich ein deutliches Gefälle. In den beiden Ländern mit der niedrigsten 
Mineralölsteuer sind die Steuern auf Zulassung und die Kraftfahrzeugsteuer am 
höchsten.  
Generell halte ich fahrleistungsabhängige Abgaben für wichtiger, da diese 
unmittelbar mit den tatsächlich gefahrenen Kilometern und den verursachten 
Kosten zusammenhängen. Hohe Zulassungssteuern sind ein Anreiz, auf den 
Autokauf zu verzichten. Dies begünstigt – meiner Meinung nach –  stärker den 
Erfolg von Carsharing-Konzepten und den Umstieg auf den ÖV. 
Das sinnvolle Konzept des PKW-Roadpricing auf allen Straßen fehlt in den 
Alpenländern leider noch völlig. 
Die EU geht also nur zaghaft bei der Transformation beziehungsweise Regulation 
des Verkehrssystems vor. Die Kostenwahrheit durch Internalisierung von 
externen Effekten ist in die Wege geleitet. Die von der EU definierten externen 
Kosten werden jedoch vermutlich unter jenen tatsächlich im Alpenraum 
anfallenden Kosten liegen.  














Interessant ist, denke ich, deshalb auch den rechtlichen Rahmen der EU-
Richtlinien und die Spielräume, die dieser für die Nationalstaaten bietet, genauer 
zu untersuchen 
 
Rechtliches zur EU-Verkehrspolitik 
In der Europäischen Union gilt das Subsidiaritätsprinzip. Nur wenn ein Ziel 
besser auf Gemeinschaftsebene verwirklicht werden kann, darf der 
Gemeinschaftsgesetzgeber aktiv werden.142 Wann dieser jedoch eingreift, 
unterliegt einem relativ weiten Beurteilungsspielraum. 
Gemeinschaftsrecht kommt Vorrang vor nationalem Recht zu. Die Mitgliedstaaten 
haben Mitwirkungspflichten zur Durchführung von Gemeinschaftsrecht, etwa im 
Vollzug oder in der Umsetzung desselben.143 
Mitgliedsstaatliche Handelsspielräume können in einzelnen Bereichen jedoch 
ausgeweitet werden. Dies gilt etwa im Bereich der Umweltpolitik.144 
 
Ich möchte nun konkret auf das Verkehrsrecht in der Europäischen Union 
eingehen. Verkehr ist Instrument und Gegenstand der Integration zugleich.145 Die 
Liberalisierung der Vekehrsmärkte stand und steht dabei jedoch im 
Vordergrund.146 
Der Verkehrsbereich ist bereits im Gründungsvertrag der Europäischen Union 
enthalten. Insbesondere für das Funktionieren der Wirtschaftsunion ist dieser eine 
wichtige Grundlage. Eine Reihe von Bestimmungen, wie das 
Diskriminierungsverbot oder die Warenverkehrs- und Dienstleistungsfreiheit, 
sind auch für den Verkehrsbereich relevant. Die verschiedenen Politikbereiche 
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sind gleichwertig, weswegen Regelungen im Bereich Verkehr mit anderen 
Themenfeldern „abgeglichen“ werden müssen.147 
Zur Präzisierung möchte ich die fünf Regelungsgruppen anführen, die für die 
nationalen Gestaltungsspielräume wesentlich sind: 
 Das allgemeine Diskriminierungsverbot 
 Die Grundfreiheiten 
 Die spezifischen Vorgaben des Verkehrstitels 
 Wettbewerbsrechtliche Bestimmungen 
 Steuer- und Abgabebezogene Regelungen 
Es ist jede Diskriminierung, „unbeschadet besonderer Bestimmungen dieses 
Vertrags“148, aus Gründen der Staatsangehörigkeit verboten. Eine Benachteiligung 
aus anderen Gründen gehört nicht in den Wirkungsbereich dieser Regelung. 
Es könnten jedoch auch „Ökobonussysteme“ Probleme machen, wenn diese – von 
In- und Ausländern eingehobenen – Abgaben auf geförderte Inländer umverteilt 
werden.149  
Auch Road-Pricing Maßnahmen müssen vor ihrer Einführung geprüft werden, 
wenngleich ich denke, dass hier schon genügend Vorbilder existieren, um 
Probleme zu vermeiden. Artikel 49 entschärft das Diskriminierungsverbot etwas.  
Für den Warenverkehr ist der Abbau nicht tarifärer Handelshemmnisse 
relevant.150 
Ich möchte nun auf die Straßengebührenrichtlinie eingehen. Diese gilt nur für 
Fahrzeuge über 12 Tonnen, weswegen der PKW-Verkehr oder etwaige 
Regulierungsmaßnahmen nicht tangiert werden. Zum LKW-Verkehr muss noch 
angefügt werden, dass den Städten sehr wohl Regulierungsmaßnahmen offen 
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stehen. Ferner sind Gebühren erlaubt, die „zeit und ortsbedingten Verkehrsstauungen 
entgegenwirken“151. 
 
Auf der europäischen Ebene wird der Rahmen für die nationalen 
Verkehrspolitiken geschaffen, Umweltziele, insbesondere in ökologisch sensiblen 
Regionen, wie den Alpen, sind sekundär. 
Die Gebühren im MIV sind nicht durch die Richtlinie begrenzt, die 
Nationalstaaten haben hier also einen relativ großen Gestaltungsspielraum. Diesen 
sollten sie auch nutzen. Um den LKW-Verkehr zu reduzieren, kann man infolge 
der Richtlinie nicht auf die Maßnahme einer hohen LKW-Maut zurückgreifen. 

















                                                 





8.) Die Regionale Ebene: Eine Analyse von Fallbeispielen aus 
dem alpinen Raum 
Ich möchte im Folgenden unterschiedliche Best-Practice Projekte zum Thema 
„Nachhaltige Mobilität“ erörtern. Dabei werde ich versuchen, Erfolgsfaktoren von 
diesen Projekten zu charakterisieren. 
Sie richten sich an unterschiedliche Gruppen. So gibt es Projekte, die auf 
Touristen, Pendler oder die Wohnbevölkerung abzielen, beziehungsweise solche, 
die alle diese Gruppen ansprechen. Ich habe einige Projekte aus verschiedenen 
Bereichen ausgewählt. Im Folgenden werde ich jene auflisten, die ich aus den 
Best-Practice Beispielen des CIPRA Projekts „Zukunft in den Alpen“ ausgewählt 
habe. Ich habe mich auf Projekte, die besonders gut dokumentiert sind, 
konzentriert, um bessere Aussagen treffen zu können.  
 
Projekt Zielbereich    
Alpenretour und Alpenonline Tourismus 
Die Sanfte Mobilität in Werfenweng Bevölkerung, Tourismus 
Eisenbahnlinie Malles- Meran Bevölkerung, Tourismus 
Tälerbus Lungau Tourismus, Bevölkerung 
Dorfmobil Klaus Bevölkerung, Tourismus 
Umweltbonus Zillergrund Tourismus, Bevölkerung (Freizeit) 
Gesund und umweltfreundlich zur Arbeit Pendler 
Schweiz Mobil Tourismus 











Das Projekt „Alpenretour“152 zielte auf die Verlagerung der Anreise zu sportlicher 
Betätigung von Straße auf Schiene ab und wurde durch den Swiss Alps Club 
(SAC) initiiert. Das Projekt fand im Zeitraum 2001 bis Anfang 2004 statt.  
Die Ziele153 dieses Projekts waren: 
 Zehn Prozent des durch Angebote und Touren des SAC verursachten MIV-
Verkehrs auf effizientere Verkehrsträger verlagern 
 Sensibilisierung der Bergsportler für die negativen Auswirkungen des 
MIV-Verkehrs 
 Zum Umsteigen auf umweltfreundliche Alternativen bewegen (öffentliche 
bzw. kombinierte Verkehrsmittel) 
 Vorbildfunktion der Kampagne nach innen, also gegenüber von SAC- 
Mitgliedern, und außen unter anderem gegenüber der Öffentlichkeit und 
den Sportverbänden 
 Förderung und Durchführung konkreter Aktionen und Maßnahmen  
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Tabelle 4: Projektelemente und Erfahrungen mit diesen im Überblick. (Quelle:  SCHWEIZER ALPEN 
CLUB SAC (2004), S. 6)  
 
Die Projektelemente kann man, wie in der Grafik dargestellt, verschiedenen 
Bereichen zuordnen. Der erste Aspekt sind materielle Anreize beziehungsweise 
finanzielle Vergünstigungen. Die Schweizer Bundesbahnen (SBB) offerierten ein 
Rail&Sleep-Alpenticket, welches ein Bahnticket mit einer Gültigkeitsdauer von 
drei Tagen im Schweizer Bahnnetz und eine Übernachtung auf einer Hütte 
umfasste. Wenngleich das Angebot mit 62 Franken sehr attraktiv war, blieb die 
Nachfrage mit lediglich 3500 verkauften Tickets niedriger als erwartet. Für die 
SBB betrugen die Kosten jedes verkauften Billets jedoch durchschnittlich 63 
Franken. Es wurden zu weite und zu wenige Strecken mit der Bahn zurückgelegt. 
Bereits im Jahr 2002 wurde dieses Angebot deshalb von den SBB eingestellt.   
Des Weiteren gab es ein SAC-Ausbildungsticket, das eine kostenfreie öffentliche 
Anreise zu Kursen und Touren der SAC ermöglichte. Das Angebot, welches seit 




SBB eingestellt. Es wurde zudem die SAC-Multitageskarte eingeführt, die SAC- 
Mitgliedern ermöglicht, sieben Tageskarten zum Preis von sechs Tageskarten zu 
erwerben. Dieses Angebot existiert noch, wenngleich es für mehrtägige 
Wanderungen mit Übernachtung nicht in Frage kommt, da für An- und Abreise 
jeweils eine Tageskarte gelöst werden muss, und die Karte somit teurer kommt als 
die Hin- und Rückfahrt mit dem regulären Tarif der SBB. 
 
Ferner wurde ein Alpen-Fahrplan in einer Auflage von 150.000 Stück aufgelegt. 
Das Problem, dass der Führer schnell veraltet, wurde durch die Einrichtung der 
Plattform „Alpenonline“ im Jahr 2003 behoben.  
Alpenonline basiert auf einem Geographischen Informationssystem. Man findet 
die Fahrpläne der SBB, Tourenmöglichkeiten und Informationen zu den Hütten 
auf dieser Plattform. Diese soll in Zukunft sogar noch weiter ausgebaut werden. 
Ferner wurde eine Mobilitätsberatung für Schlüsselakteure in den SAC-Sektionen 
angeboten. Hierbei wurde Öffentlichkeitsarbeit für das Projekt betrieben und 
Optionen für alpenfreundliche Sektionstouren vorgestellt. Das Projekt „Pilot 
Romandie“ war ein Pilotprojekt für die Mobilitätsberatung, bei dem sich zeigte, 
dass die SAC-Sektionen kaum an theoretischen Informationen interessiert waren, 
praktische Anregungen jedoch durchaus annahmen. 
Ebenso wurden Maßnahmen implementiert, welche eine Sensibilisierung für die 
Problematik des nachhaltigen Verkehrs erreichen sollten.  Die Teilnahme an der 
Kampagne „Alpen retour“ war freiwillig. Die Diskussion über die Partizipation 
setzte einen Denkprozess über die Umweltprobleme des Verkehrs in Gang, was 
gerade die Intention der Maßnahmen war. Schließlich nahmen 60 Sektionen, das 
entspricht etwa der Hälfte aller Sektionen des SAC, an diesem Projekt teil. 
Es gab Prämierungen für jene Sektionen, die Maßnahmen für einen ökologisch 




Insgesamt wurden 150 Punkte vergeben. Die Auszeichnungen wurden über die 
Sektionszeitschriften öffentlich gemacht.  
Begleitend fand Öffentlichkeitsarbeit statt. Es gab Informationsboxen mit 
Tourenvorschlägen und vielem mehr; ferner gab es eine Werbekampagne.  
 
Ich möchte nun erörtern, welche Faktoren bei diesem Projekt gut funktioniert 
haben und welche nicht. 
Dabei ist anzumerken, dass die oben angeführten qualitativen Ziele schwierig zu 
operationalisieren waren und daher kaum überprüft werden konnten.154 Das 
Einsparungsziel von einer Million Personenkilometer mit dem MIV kann man 
jedoch  überprüfen. In einer engen Betrachtungsweise wurden 0,75 Millionen 
Personenkilometer eingespart. Bei einer umfassenderen Abgrenzung liegt die 
Einsparung bei zwei Millionen Personenkilometer. Bei Aktivitäten innerhalb des  
SAC wurde deutlich öfter auf das Auto verzichtet als bei privaten Wegen.155   
In der ausführlichen Wirkungsanalyse aus dem Jahr 2003 wird jedoch davon 
ausgegangen, dass das Kampagnenziel nicht erreicht, jedoch ein Beitrag zur 
Verringerung des MIV geleistet wurde. Begründet wird dies einerseits durch die 
relativ geringe Nutzung des Angebots „Rail&Sleep“, zum Anderen wurden zu 
weite Strecken mit der Bahn zurückgelegt.156 
Die Bewusstseinsbildung bei der Verkehrsmittelwahl gelang gut. Durch 
Alpenonline ist der Fortbestand einer guten Informationspolitik gewährleistet. 
Dies äußert sich – meiner Meinung – auch darin, dass bei einer mit dem SAC 
verbundenen Anreise eine deutlich stärkere Verringerung der Anreise mit dem 
Auto festzustellen war. 
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Die Erfahrungen aus diesem Projekt wurden für die Lancierung von  „Schweiz 
Mobil“, das 2008 gestartet ist, verwendet. Das Projekt „Alpen Retour“ übernahm 
also auch in gewissem Maße eine Pilotfunktion für „Swiss Mobil“. 
 
Die Erfolgsfaktoren im Überblick sind:  
 Die Öffentlichkeit wird über die Medien für die Problematik sensibilisiert  
 Die  Sportler wurden nicht nur über Funktionäre der Sektionen, sondern 
auch direkt  von den Initiatoren „erreicht“   
 „Mobilitätsberatung“ für Sektionen und regionale Veranstaltungen steigern 
den Bekanntheitsgrad des Projekts 
 Diskussion in den verschiedenen Sektionen über Teilnahme sensibilisiert 
ebenso für die Thematik  
 Das Projekt wurde durch renommierten Kommunikatoren (Bergführer) 
vermittelt 
 Verbreitung des Fahrplans für die öffentliche Anreise  
 Einrichtung einer Informationsplattform im Internet 
 Ermäßigungen bei Benutzung des ÖV (SAC-Ausbildungsticket) 
 
Verbesserungsmöglichkeiten 
 Eine Verbesserungsmaßnahme wäre die Wiedereinführung des SAC-
Ausbildungstickets, auch wenn der Fahrpreis nur einen Aspekt bei der 











Die Sanfte Mobilität: Werfenweng 
Das Projekt „Werfenweng, sanft mobil“157 wurde im Jahr 1997 gestartet. Es hatte 
zunächst primär die Forcierung der Bahnanreise der Gäste zum Ziel. Als Leitbild 
der Tourismusentwicklung wurde die „Sanfte Mobilität“ (SAMO) formuliert. Der 
Kfz-Verkehr mit Verbrennungsmotoren sollte reduziert werden, um sich als 
umweltbewusster Luftkurort  zu vermarkten. Ziel war auch die Erarbeitung eines 
Anforderungsprofils für einen attraktiven Urlaub vom Auto.  
Als Voraussetzung für eine attraktive Bahnanreise wurde ein zehn Punkte 
umfassender Katalog erarbeitet. Dieser stimmt inhaltlich auch mit den 
Qualitätsanforderungen des Netzwerk Europäischer Tourismus mit sanfter 
Mobilität überein.158 
Um diese Ziele zu erreichen, wurde ein Maßnahmenkatalog erarbeitet.  
 
Folgendes wurde ab dem Jahr 1997 schrittweise umgesetzt: 
Ziel Maßnahmen 
Gute Anreisemöglichkeiten mit  
öffentlichen Verkehrsmitteln 
 Möglichkeiten, das Gepäck 
„vorauszuschicken“ 
 Tür-zu-Tür-Service bei der Anreise 
 Die Individualität der Anreise auch 
öffentlich zu ermöglichen 
Verbesserung des regionalen ÖV „Pongau 
Takt“ 
Mobilitätszentrale Pongau 
Regionale Betreuung von Ferienzügen 
„Ferienzielbahnhof Bischofshofen“ 
Verbesserung des lokalen Reisegepäck-
Transport  
Shuttledienst von Bahnhof zum Quartier 
Finanzielle Attraktivität der Bahnanreise Autofreie Packageangebote 
Bewerbung der Bahnanreise Aufnahme der Bahnabholung in das Info-
System der ÖBB 
Aktives Marketing der Bahnanreise 
Überarbeitung Prospektmaterial 
Zertifizierung Tourismusbetriebe 
Gewährleistung der Mobilität vor Ort Anrufsammeltaxi gratis, bei Bahnanreise 
Informationsfolder regionale Mobilität 
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Reiches Angebot an Aktivitäten All-Inclusive-Card „ Salzburg Joker“ 
Optimierung Sportgeräteverleih (Verleih 
von Elektrorollern und vielem mehr) 
Zustimmung und aktive Partizipation der 
Bevölkerung 
Information und Motivation der 
Bevölkerung  
Ausbildung der im Tourismus Tätigen 
„Auto-Teilen Werfenweng“ 
Angebote für die Bevölkerung 
Reduzieren des mit fossilen Antrieb 
betriebenen Verkehrs 
Verleih von Elektroautos und Ähnlichem  
(Verbindung Ziel 4) 
Tabelle 5: Maßnahmen und Ziele im Überblick 
   
Einige der Maßnahmen beeinflussen auch das Mobilitätsverhalten der ansässigen 
Bevölkerung. Ferner gibt es einen Nachttaxidienst, der besonders für die 
Jugendlichen aus Werfenweng bedeutsam ist.159 
In Zukunft sollen Hybrid- und Elektrofahrzeuge von Einheimischen, Gästen aber 
auch vom Wirtschaftsverkehr eingesetzt werden. Des Weiteren wird geplant, 
innovative lokale Transportsysteme zu etablieren. Ein Vorhaben ist auch der 
Ausbau der Fun-Fahrzeug-Flotte, Wander- und Radwege. Weitere Maßnahmen 
sind ein verstärkter Einsatz von Pferdekutschen, bessere Nutzung der 
Sonnenenergie und Verkehrsberuhigungsmaßnahmen.160 
Langfristig ist die Strategie der Gemeinde Werfenweng darauf ausgerichtet, ein 
neues touristisches Image aufzubauen. Das Projekt war beziehungsweise ist 
höchst erfolgreich. Im Jahr 1997 reisten acht Prozent der Gäste mit der Bahn an. 
Dieser Wert konnte bis heute auf 28 Prozent gesteigert werden.161 
Die Nächtigungszahlen beziehungsweise der Umsatz stieg in den SAMO162 
Betrieben in Werfenweng wesentlich stärker als im Landesschnitt.163 
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Positiv ist auch die stetige Weiterentwicklung des Projekts, die stufenweise immer 
umfassender wurde und jetzt ein ganzheitliches Konzept für sanfte Mobilität für 
Einwohner und Touristen bedeutet.  
Der Erfolg dieses Projekts beruht auf zwei Säulen: Die erfolgreiche Umsetzung des 
touristischen Maßnahmenpakets und das Verhalten der lokalen Bevölkerung. 
Die Erfolgsfaktoren im Überblick sind:  
 Mobilität vor Ort auch ohne Auto gewährleistet (auch für Einwohner) 
 Finanzielle Attraktivität der Bahnanreise 
 Bereits im Prospekt wird auf öffentliche Anreise hingewiesen 
 Vorteile bei Übernachtung in durch das SAMO-Siegel ausgezeichneten 
Betrieben 
 Schlüsselabgabe als Voraussetzung für die SAMO-Karte 
 Moderner Fuhrpark, der mit der SAMO-Karte in Anspruch genommen 
werden kann 
 Einheimische werden eingebunden (können das Shuttle verwenden etc.) 
 Ortsansässige profitieren beim Ausbau von Serviceleistungen auch durch 
neue Beschäftigungsmöglichkeiten 
 Langsame Weiterentwicklung des Projekts ist wichtig, da die Bevölkerung 









Meran-Mals: Reaktivierung der Vinschgaubahn  
Die Bahnstrecke164 zwischen Meran und Malles in den Vinschgau, in welchem 
knapp 30.000 Einwohner leben, wurde im Jahr 1991 von der italienischen 
Staatsbahn geschlossen. Im Jahr 1999 wurde das Streckennetz der Obhut der 
Provinz übergeben.  
Eine Bürgerinitiative setzte sich seit den 80er-Jahren für die Erneuerung der 
Strecke ein. 
Zunächst zeigten Bewohner und Behörden kein Interesse; die Bürgermeister der 
Orte im Vinschgau begrüßten den Vorschlag, räumten diesem aber wenig 
Erfolgschance ein. Die Bewohner waren deshalb gegen dieses Projekt, da sie die 
schlechte Qualität der alten Züge vor Augen hatten. 
 
Die Provinz Bozen beschloss schließlich, den Betrieb auf der Strecke 
wiederaufzunehmen und die Strecke zu revitalisieren. Nach sechsjähriger 
Restaurationsarbeit, in der insgesamt 91 Millionen Euro aufgewendet wurden, ist 
diese erneut eröffnet worden. Zusätzlich wurden 24 Millionen in die neue Flotte 
investiert. Die Finanzierung erfolgte zum Großteil durch die Provinz Bozen, 
welche insgesamt 111 Millionen Euro beisteuerte.  
Die Strecke ist besonders für die Pendler von Bedeutung, doch bietet sie auch 
Touristen bessere Möglichkeiten zur Bahnanreise. Die Bahn verkehrt im 
Stundentakt, in den Stoßzeiten sogar im Halbstundentakt, und beförderte in den 
ersten Monaten nach der Eröffnung durchschnittlich 100.000 Personen/Monat. Der 
Ticketpreis ist mit vier Euro für die Strecke Meran-Mals, die 68 Kilometer lang ist, 
sehr moderat. 
                                                 







Zum Ziel hatte man sich gesetzt, bis 2010 1,8 Millionen Passagiere jährlich zu 
befördern, d.h., monatlich durchschnittlich 150.000 Menschen. Tatsächlich lag 
bereits im ersten Jahr die Passagierzahl bei einer Million Menschen. Im Jahr 2007 
wurden bereits zwei Millionen Fahrgäste befördert. Die Erwartungen wurden 
dadurch übertroffen. 
Der anfängliche Widerstand der Bevölkerung wurde durch eine gute 
Informationspolitik und die Qualität der neuen Bahngarnituren zerstreut. Das 
Projekt hat Vorbildwirkung für andere Täler. So ist beispielsweise im Pustertal 
ähnliches im Gespräch. 
Die Erfolgsfaktoren im Überblick sind:  
 Engagierte Menschen mit Ausdauer 
 Schaffung eines Angebots für den ÖV mithilfe der Wiederbenützung 
bereits vorhandener Infrastruktur 
 Genügend finanzielle Ressourcen, vor allem durch die Provinz Bozen 






Das Projekt „Tälerbus Lungau“165 zielt darauf ab, im Dreiländereck Kärnten, 
Steiermark und Salzburg ein  umweltverträgliches Mobilitätsangebot zu schaffen. 
Im Lungau liegen zwei Nationalparks und drei Naturparks, weswegen das Gebiet 
besonders sensibel ist. Dabei setzte man sich folgende Ziele: 
 Erhaltung und Aufwertung des Bahnangebots 
 Verbesserung des Busverkehrs 
 Ergänzendes Angebot durch Tälerbusse in die Talschlüsse 
Insgesamt wurden auf 16 Strecken Tälerbusse errichtet. Vier davon wurden mit 
Elektroautos bedient. 
Auf der hoch frequentierten Strecke in den Naturpark Riedingtal beförderte der 
Shuttledienst 10.910 Personen, auf 15 der übrigen 16 dagegen gesamt nur 6620. 
Auf einer Strecke wurden also rund 62,4 Prozent der Passagiere befördert. 
Betrachtet man die beiden am meisten frequentierten Abschnitte, so kann man 
feststellen, dass auf diesen rund 74,3 Prozent der Passagiere befördert wurden.  
Nun stellt sich die Frage, was diese von den übrigen unterscheidet. Die Strecke 
Schliereralm-Königalm liegt im Naturpark Riedingtal. Das Befahren der Straße 
wird durch einen Schranken verhindert. Durch das Ausborgen eines Schlüssels für 
den Schranken ist die Zufahrt. Da die Zustimmung der Bevölkerung für die 
Straßensperre vorhanden ist, liegt auch das Schlüsselausborgen bei einem 
erträglichen Maß. 
Der Initiator und ehrenamtliche Koordinator des Projekts fordert deshalb – wie ich 
finde, durchaus berechtigt – auch andere Talschlüsse für den PKW-Verkehr zu 
sperren. 
Dadurch würde ein Großteil der Fahrten mit den PKW auf die Tälerbusse 
verlagert werden. Eine Finanzierung würde über die Fahrkartenpreise erfolgen, 
da sich auch auf der Strecke Schliereralm-Königalm der Busbetrieb weitgehend 
                                                 




selbst finanziert. Leider ist dies aufgrund zahlreicher Widerstände noch nicht 
umgesetzt. Eine weitere Möglichkeit wäre die Bemautung der Straßen. 
Gut genutzt wird das exzellente Konzept also dort, wo keine andere Möglichkeit 
besteht, ansonsten ist die Nutzung wesentlich geringer.  
Ein Problem dieses Projekts ist auch die mangelnde Kommunikation zwischen 
den unterschiedlichen Akteuren, dem Land Steiermark, Salzburg und Kärnten, 
was zu Unstimmigkeiten im Außenmarketing führt. Dadurch kann die mangelnde 
Nutzung der Angebote erklärt werden. 
Dieses Projekt zeigt die Bedeutung eines Konsenses der Schlüsselpersonen. Ferner 
zeigt sich, dass Gebote und Verbote durchaus Sinn machen können, sofern sie von 
der ansässigen Bevölkerung mitgetragen werden. 
Die Erfolgsfaktoren, die dem Projekt derzeit zu höherer Durchschlagskraft 
verhelfen würden, also hier nochmals kurz im Überblick:  
 Es gibt einen ehrenamtlichen Leiter für das Projekt 
 Talschlüsse für den motorisierten Individualverkehr werden gesperrt 
 Zustimmung der Bevölkerung 
 
Verbesserungsmöglichkeiten: 
 Konsens über die Sperrung von mehr Talschlüssen für den MIV 





Auf der 20 Kilometer langen Zillergrundstraße166 wurde im Jahr 1994 eine 
Mautstelle errichtet. Seitdem dürfen nicht mehr als 100 Autos täglich die Straße 
benützen. Zudem müssen sieben Euro Maut bezahlt werden. Fährt man mit dem 
Bus bezahlt man einen Euro und bekommt dafür einen Gutschein in derselben 
Höhe für eine der Berghütten. Zudem fährt der Bus weiter hinauf als es mit dem 
PKW möglich ist. Ein weiterer Anreiz, um das Auto vor der Mautstelle stehen zu 
lassen, ist, dass sich dort ein gratis Parkplatz befindet.  
Zwischen 8000 und 9000 Umweltboni werden jährlich eingelöst. Das ergibt eine 
ungefähre Fahrgastzahl von 15.000 bis 20.000 Leuten. Mit dem Auto befahren 
rund 30.000 Menschen die Straße. Der Anteil des ÖV auf dieser Strecke liegt 
demgemäß zwischen 30 und 40 Prozent. Eine Verringerung der erlaubten 100 
Autos ist nicht geplant. 
Vor der Umsetzung der Beschränkungen auf der Zillergrundstraße gab es 
Befürchtungen von Seiten der Gastwirte, dass es zu einem Geschäftsentgang 
kommen könnte. Mittlerweile sind alle Wirte vom Erfolg dieser Regelung 
überzeugt.  
Die Erfolgsfaktoren sind: 
 Das Einführen von Sondermauten zu Reduzierung des Verkehrs bei 
gleichzeitig attraktiven öffentlichen Mobilitätsangeboten 
 Fahrzeugkontingente als Kompromiss zwischen Sperrung und 
Komplettöffnung  
 Umsatzsteigerung der Gastronomie durch Umweltboni, hilft deren 
Zustimmung zu gewinnen  
 Fahrkarten als Gutscheine, erhöht deren Attraktivität für Wirte und Gäste 
 Vorteile bei Benützung des Busses 
                                                 






Das „Dorfmobil Klaus“167 wurde im Jahr 2002 in der Gemeinde Klaus an der 
Pyhrnbahn im Bezirk Kirchdorf ins Leben gerufen und nahm im Dezember seinen 
Betrieb auf. Das Gebiet ist relativ dünn besiedelt, die Einwohnerdichte im 
Einsatzgebiet des Dorfmobils beträgt lediglich 11,2 Einwohner/km². Die 
unterschiedlichen Ortsteile liegen zu weit auseinander, um diese per pedes gut zu 
erreichen. Es gibt zwei kompakte Ortskerne: Klaus und Steyrling. Die übrige 
Siedlungsstruktur lässt sich als Streusiedlung charakterisieren (siehe Abbildung 
27). Auch die Bahnstation des – an sich gut erschlossenen – Gebiets ist nur mit 
dem Auto problemlos zu erreichen. Aufgrund von Siedlungsdichte und -struktur 
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Die Ziele des Projekts „Dorfmobil Klaus“: 
 Sicherstellung der Mobilität in der Gemeinde und die Gewährleistung der 
Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen im Gemeindegebiet. 
 Aufrechterhaltung sozialer Kontakte für Personen ohne Auto  
 Zubringerfunktion zu Bus und Bahn 
 Erhöhung der Verkehrssicherheit 
 Reduktion von Bring- und Holdiensten und damit autonome Mobilität  
Im Jahr 2002 entschloss sich die Gemeinde, den Verein „Dorfmobil KSK168“ zu 
gründen. Die Finanzierung erfolgte im Rahmen eines EU-Projekts. Heute trägt die 
Hälfte der jährlichen Kosten von 17.000 Euro das Land Oberösterreich, der Rest 
wird durch Sponsoren, Spenden und Ähnliches aufgebracht. Von Anfang an war 
jedoch auch das Land Oberösterreich in das Projekt eingebunden. Die Umsetzung 
wurde jedoch nur durch die ehrenamtliche Tätigkeit von zwölf 
Gemeindemitgliedern ermöglicht, welche als Fahrer fungieren. 
Das Dorfmobil verkehrt werktags zwischen 6 und 19 Uhr. Eine halbe Stunde vor 
der Abfahrt kann man den Fahrtdienst telefonisch anfordern. Es wird darauf 
geachtet, bei einer Fahrt möglichst viele Leute zu befördern. Falls zu ähnlicher Zeit 
der Linienbus verkehrt, was bei Teilstrecken möglich ist, fährt das Sammeltaxi 
nicht.  Für die Inanspruchnahme des „Dorfmobils Klaus“ muss man einen 
Fahrtkostenbeitrag von 1,5 Euro/Tag leisten. Im ersten Jahr wurden 31.583 







                                                 




Die Erfolgsfaktoren für das Projekt im Überblick sind:  
 Zustimmung der Bevölkerung, beinhaltet dann auch Publikmachen des 
Angebots 
 Ausreichend Ressourcen  durch Förderungen vom Land Oberösterreich 
 Gute Kommunikation zwischen den Projektbetreibern und dem Land 
Oberösterreich  
 Ehrenamtliche Tätigkeit, hilft die Kosten zu senken 






Gesund und umweltfreundlich zur Arbeit 
Bei diesem Projekt169 handelt es sich um ein betriebliches 
Mobilitätsmanagementprogramm. 
Es ging darum, den Berufsweg der Angestellten des Unternehmens Inficon vom 
MIV auf den ÖV, Fahrrad oder Gehen zu verlagern, da ein großer Teil des 
motorisierten Verkehrs durch den Berufsverkehr bedingt ist. Das Projekt wurde 
im Jahr 1999 gestartet, mit dem Ziel den Energieverbrauch und die Emissionen zu 
reduzieren. 
Dazu wurde ein Mobilitätsclub geschaffen, dessen kostenlose Mitgliedschaft 
einige Vorteile bietet: 
 Reservierung von unentgeltlichen Tagesparkplätzen 
 Mitgliedschaft bei „Mobility-Carsharing Schweiz“ und unentgeltliche 
Nutzung von deren Autos an Werktagen 
 Jährliche Mobilitätsprämien für Mitglieder zwischen 70 und 320 Euro 
 Die Mitglieder dieses Clubs verpflichten sich im Gegenzug dazu nicht mehr 
als 12-mal (Top-Mitglieder), 52-mal (Plus-Mitglieder) beziehungsweise 96-
mal (Basis-Mitglieder) alleine mit dem Auto zum Arbeitsplatz zu fahren 
 Monatliche Verlosung von 70 Euro für Top-Mitglieder 
 Jährliche Verlosung von 5 x 70 Euro unter jenen Top-Mitgliedern, die 
Parkplätze weniger als vier Tage verwendet haben  
 
Ein weiterer Anreiz, den Weg zum Arbeitsplatz umweltfreundlich zu bewältigen, 
ist ein kostenloses Radservice einmal pro Jahr. Ferner werden 20 Euro/Jahr für 
Fahrradhelme zugeschossen. Zudem kommt noch spezielle Radbekleidung, die – 
insbesondere auch im Winter – das Radfahren erträglich gestaltet. 
                                                 





Heute besitzen 50 Prozent der Angestellten eine Clubmitgliedschaft. Die Anzahl 
der Krankenstandstage beträgt bei Inficon im Schnitt weniger als 4 Tage pro 
Mitarbeiter und Jahr – und liegt damit deutlich unter dem Landesschnitt.  
 
Das Beispiel Inficon zeigt die Rolle von Unternehmen bei der Förderung 
nachhaltiger Verkehrskonzepte. Das Ziel war, die Anteile des ÖV 
beziehungsweise andere nachhaltige Mobilitätsformen, wie Radfahren oder 
Gehen, auszubauen. Die anvisierte Änderung des Modal Splits wurde nicht ganz 
erreicht; dennoch war  das Projekt erfolgreich.  
 
Die Erfolgsfaktoren im Überblick sind:  
 Finanzieller Anreiz, mit dem Rad zu fahren 
 Vorbild durch Geschäftsführer  
 Gute Möglichkeiten, die Räder abzustellen 
 Weitere Dienstleistungen, wie etwa ein kostenloses Radservice, werden 
angeboten 
















Das Projekt „Schweiz Mobil“170 wurde im Jahr 1998 mit der Vision ins Leben 
gerufen, die Schweiz bis zum Jahr 2008 weltweit zum führenden Anbieter für 
nachhaltige Mobilität in Freizeit und Alltag zu  machen. Das Programm versucht, 
den Trend zur aktiven Erholung in der Natur zu nutzen. Es intendiert eine klare 
Positionierung der Schweiz als Tourismusdestination und bietet einen hohen 
tourismuswirtschaftlichen Nutzen. 
Dieses Projekt hat sehr viele hochkarätige Akteure. Die Träger sind Bund und 
Kantone sowie weitere Akteure aus den Bereichen Tourismus und Sport. 
Die Kosten betragen 15 Millionen Franken, verteilt über vier Jahre, sind aber 
angesichts eines jährlichen Umsatzes von 500 Millionen Franken gerechtfertigt. 
Das Kernstück dieses Projekts ist eine Informationsplattform, auf der die sechs 
Bereiche vernetzt sind. Das „Wanderland Schweiz“, „Veloland Schweiz“, 
„Mountainbikerland Schweiz“, „Skatingland Schweiz“ und „Kanuland Schweiz“. 
In jedem dieser Bereiche gibt es eine Vielzahl an Routen, welche in natura 
ausgeschildert sind.  
Diese wurden so ausgewählt, dass Angebote in verschiedenen Leistungsbereichen 
geschaffen wurden. Es wurden die schönsten Landschaften und wichtigsten 
Sehenswürdigkeiten einer Region ausgewählt. Dabei wurde darauf geachtet, 
bestehende Wege einzubeziehen und auch den ÖV sinnvoll zu verankern. 
Zu jeder dieser Routen gibt es detaillierte Informationen, wie etwa Länge oder 
Höhenprofil. Ferner wird etwa im Bereich der Radtouren auf weniger attraktive 
oder besonders anstrengende Abschnitte hingewiesen und ÖV-Alternativen mit 
Bus, Bahn und Schiff werden angeboten. Die Fahrplanauskünfte sind dabei direkt 
in die Karte integriert.  
                                                 






Es können auch die Unterkünfte auf der jeweiligen Route abgefragt und deren 
Lage in der Karte angezeigt werden. 
Auch verfügbare Reiseführer und Karten können kostenpflichtig bestellt werden. 
Ein wesentlicher Teil dieses Projekts ist die einheitlich aufbereitete Information 
der unterschiedlichen Orte durch den Schweiz Tourismus und die Schweizer 
Bundesbahnen. 
 
Abbildung 30: Beispiel der Wanderroute 70 (Via Fracigena Ste-Croix – Col du Gd St-Bernard). (Quelle: 
http://map.wanderland.ch) 
 
In Abbildung 30 ist die Wanderroute 70 hellgrün hervorgehoben. Dunkelgrün 
sind andere Wanderrouten dargestellt.  Die schwarzen Ideogramme zeigen die 
Lage der Unterkünfte. Blau sind ÖV-Anschlüsse – differenziert nach den 
unterschiedlichen öffentlichen Verkehrsmitteln – abgebildet.  
Maßgeblich zum Erfolg trägt das umfassende Informationsangebot dieser 
Plattform bei. Ferner sind insbesondere die Serviceleistungen zu erwähnen, 
welche beispielsweise eine Radreise einfacher machen. So besteht unter anderem 
die Möglichkeit, eine Radtour zu buchen, bei der das Gepäck zwischen den 




Auch ein steter Hinweis auf den ÖV beziehungsweise die Anreise mit demselben 
verringert die Umweltbelastung dieser Touristen. 
Insgesamt stellt das Projekt „Schweiz Mobil“ ein exzellentes Beispiel für 
nachhaltigen Tourismus dar. Es verkürzt zurückgelegte Distanzen, dennoch ist 
auch die Besichtigung von Sehenswürdigkeiten gut möglich. 
 
Die Erfolgsfaktoren im Überblick: 
 Intensive Planung 
 Breitgefächerte Akteure 
 Genug Finanzmittel 
 Übersichtliche Darstellung der Möglichkeiten mit sanfter Mobilität, von 
Unterkünften sowie ÖV-Anreise 
 Detaillierte Informationen machen diese Angebote schmackhaft 
 Dienstleistungen wie der Gepäckstransport machen Radreisen gegenüber 
Reisen mit dem Auto attraktiver 
 Routen wurden sorgfältig ausgewählt 
 Nur die schönsten Teile der Routen sind gut genug; weniger schöne Teile 



















Bedeutende Erfolgsfaktoren im Überblick 
Die untersuchten Projekte zeigen, dass der Gestaltungswille sowie das 
Engagement von Menschen beziehungsweise Organisationen ausschlaggebend 
sind, sei es durch hartnäckiges Lobbying oder durch ehrenamtliche Tätigkeit.  
Imagekampagnen zeigen Erfolge, wenn diese gut aufbereitet sind. Sie fördern die 
Bewusstseinsbildung der Menschen. 
Menschen stellen sich oftmals – auch gegen positive – Neuerungen, da sie Angst 
vor Veränderungen haben. Aus diesem Grund dauert es häufig einige Zeit bis die 
Vorteile eines Projekts für die Bevölkerung ersichtlich sind. Einfacher wird die 
Vermarktung des neuen Konzeptes wenn ein Teil der Einwohner von den 
Vorteilen der Neuerungen überzeugt sind, denn dann werden weitere 
Befürworter durch sogenannte Mundpropaganda gewonnen.  
Die anfängliche Durststrecke gilt es für die Initiatoren zu überstehen; die 
Widerstände sind mit Ausdauer zu überwinden. In vielen Fällen sind darum auch 
ausreichend finanzielle Ressourcen wichtig.  
Für Projekte im Bereich Tourismus ist es wichtig, dass die Gäste bei der 
Urlaubsplanung beziehungsweise Anreise auf Alternativen hingewiesen werden. 
Auch Vergünstigung, die mit der Benützung anderer Verkehrsmittel als dem Auto 
einhergehen,  erhöhen die Attraktivität den Pkw stehen zu lassen.   
Es ist wichtig, dass es jemanden gibt, der das Projekt betreut. Ein 
Hauptverantwortlicher zeigt mehr Engagement als jemand, der nur mitarbeitet.  
Alternativen, die angeboten werden, müssen gut vermarktet werden und die Ziele 
konsequent verfolgt und stetig weiterentwickelt werden. Andernfalls sind 






9.) Schlussbetrachtung: Wesentliche Erfolgsfaktoren für 
nachhaltige Verkehrskonzepte 
Die Fragestellung meiner Arbeit war, ob und wie die Zunahme der 
Verkehrsleistung gebremst und reduziert werden kann. Insbesondere geht es 
darum, den MIV zu reduzieren beziehungsweise umweltverträglicher 
abzuwickeln. 
 
Die Problemstellung kann nur durch ein Maßnahmenbündel auf verschiedenen 
Ebenen gelöst werden. Eine wichtige Rolle spielt die Europäische Union. 
Besonders große Bedeutung hat diese bei der Lösung von Problem die nur 
supranational behoben werden können. So kann etwa das Wachstum des 
Flugverkehrs durch ein Angleichen der Abgaben an die anderen Verkehrsträger 
zu bremsen. Darüber hinaus bietet sich auf europäischer Ebene die Chance, 
Abgaben zu vereinheitlichen und so ökologisch unnötige Fahrten zu vermeiden. 
Ferner kann die Europäische Union durch Emissionsstandards die Entwicklung 
sparsamerer Autos vorschreiben. 
Erst vor kurzem wurde mit dem Bundesklimaschutzgesetz ein erster wichtiger 
Schritt gesetzt. Dies zeigt auch die Bedeutung von supranationalen und 
internationalen Vorgaben, da dieses Gesetz erlassen wurde, um dem 
Kyotoprotokoll gerecht zu werden beziehungsweise die EU-Klimaschutzziele zu 
erreichen.  
 
Die Raumordnungspolitik hat den größten Hebel, da durch diese 
Verkehrsleistung effektiv und bei guter Umsetzung ohne nachteilige 
Auswirkungen umgesetzt werden kann. Anzustreben ist dabei die 
Siedlungsstruktur von regionalen Ballungen, die eine Funktionsmischung 




Stellplatzverpflichtungen und die Reduktion von Parkplätzen, sind ein wichtiger 
Ansatzpunkt, um Verkehr umweltfreundlich zu gestalten.  
Innerörtlich muss der Radverkehr und Fußgängerverkehr strukturell gefördert 
und gleichzeitig die Erreichung des hochrangigen Straßennetzes mit dem PKW 
erschwert werden. Tempolimits müssen herabgesetzt werden – auf ökonomisch 
optimale 100 km/h auf Autobahnen, 80 km/h auf Bundesstraßen größerer 
Ordnung, 60 km/h auf kleineren Bundesstraßen und 40 km/h im innerörtlichen 
Bereich.  
 
Neben raumordnungspolitischen Maßnahmen bedarf es auch starken 
ökonomischen Anreizen, um die Verkehrsentwicklung umzukehren.  
Insbesondere sind dabei, eine höhere Mineralölsteuer, höhere Parkplatzgebühren 
etc. zu nennen. Eine zeitliche Staffelung von Gebühren erhöht die Kostenwahrheit 
und reduziert besonders in Ballungsräumen die Belastungen zu den Stoßzeiten. 
Der öffentliche Verkehr sollte nach dem Vorbild Schweiz mithilfe von 
Mehreinnahmen infolge de höheren Besteuerung des Verkehrs ausgebaut werden. 
Insbesondere auf eine Taktverdichtung ist dabei Wert zu legen. Der Ausbau des 
Schienennetzes ermöglicht dies. Auch andere öffentliche Verkehrsmittel  sollen in 
kürzeren Intervallen verkehren. Dies setzt eine positive Spirale in Gang. Der 
öffentliche Verkehr in Städten muss Vorrang gegenüber dem MIV haben.  
 
Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, die Car-Sharing-Konzepte und 
Fahrgemeinschaften zu forcieren, welche viele Fahrzeugkilometer einsparen 
helfen. Ein gutes Umsetzungsinstrument dazu sind Mitfahrbörsen. 
 
Darüber hinaus ist die regionale und lokale Ebene von großer Bedeutung. Dazu ist 
es wichtig, ein Problembewusstsein für zu hohe Verkehrsbelastungen zu schaffen. 




geplanten Maßnahmen und deren Wirkung überzeugt sein beziehungsweise 
werden. 
Ferner bedarf es Engagement und Gestaltungswillen vieler Personen auf Ebene 
von Bezirken und Gemeinden. Ich bin davon überzeugt, dass die Umsetzung von 
Maßnahmen auf lokaler Ebene wesentlich besser angenommen wird. Das zeigt  
sich auch an den Best-Practice Beispielen, da diese dort Wirkung zeigen und 
positive Effekte schnell sichtbar werden.  
 
Um den Tourismus umweltverträglicher zu gestalten, muss die Mobilität vor Ort 
auch ohne Auto gewährleistet sein. Das kann durch eine Ausweitung, 
Wiederaufnahme oder Neukonstruktion eines Linienverkehrs, aber auch durch 
bedarfsorientierte Angebote erfüllt werden und kommt auch den Einheimischen 
zugute. 
Der Modal Split kann positiv verändert werden, wenn das Leben ohne Auto als 
Vorreiterrolle kommuniziert wird.  
Eine gute Maßnahme ist weiters, in sensiblen Gegenden Straßen zu sperren 
beziehungsweise Tälermauten einzuführen, um Anreize zu setzen, auf das Auto 
zu verzichten.  
 
Nachhaltige Verkehrskonzeptionen schaden der Wirtschaft nicht. Alle 
angeführten Maßnahmen und Instrumente führen zu mehr Kostenwahrheit, was 
das ureigenste Prinzip der Marktwirtschaft ist. Höhere Kosten für 
Verkehrsteilnehmer bedeuten also faire Kosten, schaffen mehr Möglichkeiten für 
die Regionen und steigern die Lebensqualität des Menschen.  
 
Abschließend möchte ich noch eine Idee skizzieren, die den Wert des ÖV 
hervorhebt, dessen Nutzung erhöht und seine Erhaltung sichert und zudem 




Zentral bei dem Konzept ist die Ausweisung einer ÖV-Abgabe, bei der 
Lohnsteuer. Diese Abgabe sollte dabei sozial gestaffelt werden, d. h. Menschen 
mit höherem Einkommen sollten mehr zahlen als Menschen mit niedrigerem 
Einkommen. Im Gegenzug dazu sollten die ÖV-Verkehrsmittel kostenlos zur 
Verfügung gestellt werden.  
Die ÖV-Abgabe leistet – meiner Meinung nach – einen großen Beitrag zur 
Reflexion über die Verkehrsmittelwahl. 
Zum zweiten würde dieses Vision den Nutzungsgrad des ÖV erhöhen, da viele 
Menschen etwas für das sie bereits bezahlt haben nutzen wollen. Das zeigt sich 
auch – wie oben beschrieben – daran, dass Menschen die ein Auto besitzen mehr 
Kilometer mit dem Auto zurücklegen als solche welche Carsharingangebote in 
Anspruch nehmen. 
Für Menschen ohne Einkommen, das heißt etwa für Schüler oder Studenten wäre 
der ÖV kostenlos. 
Dadurch kann man auch Einsparungen generieren. So benötigt man keine 
Kontrolleure und keine Ticketautomaten. 
Ausländische Touristen können ihren Beitrag zur Finanzierung des ÖV Verkehrs 
in Verbindung mit einer höheren Ortstaxe entrichten. Im Jahr 2007 nächtigten über 
88 Millionen ausländische Gäste in Österreich.171 
 
Ein wesentlicher Vorteil dieses System liegt darin, dass dadurch der Beitrag des 
Einzelnen für den ÖV unmittelbar sichtbar gemacht wird. Selbstverständlich 
sollten die Abgabe so hoch sein, dass die Mindereinnahmen aus den fehlenden 
Tickets gedeckt sind. 
 
Eine Gefahr die dieses neue Modell aufweist, ist, dass durch den 
flächendeckenden „Pauschalpreis“ neuer Verkehr induziert wird. 
                                                 




Deshalb sollten Fernzüge, wie etwa der Intercity, von dieser Regelung 
ausgenommen werden. 
 
Zusammenfassend möchte ich die Bedeutung der Internalisierung der externen 
Kosten in Kombination mit einer Attraktivierung des Öffentlichen Verkehrs 
herausstreichen. Immanent wichtig ist es, raumordnungspolitische Maßnahmen 
zu setzen um Verkehrserfordernisse zu verringern.  
Die Ausgaben für den Verkehr insgesamt und die finanziellen Belastungen der 
Bevölkerung werden durch kürzere Wege minimiert. 
Alles in allem kann durch dieses Maßnahmenpaket der Ressourcenverbrauch des 
Verkehrs gesenkt, die gesundheitlichen Beeinträchtigungen der Bevölkerung 
verringert und die Umweltbelastung reduziert werden. 
Die Mobilität der Menschen bleibt durch die angeführten Verkehrskonzepte 
gewährleistet, kann jedoch nachhaltiger abgewickelt werden und das Leben im 
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